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Strukturwandel in der Kiisten- und Binnenschifffahrt —
Experten diskutierten Losungsanséatze auf dem

9. ShortSea-, Feeder- und Binnenschifffahrtsdialog

Volatile Fracht- und Charterraten, hohe Treibstoffpreise, unbeschaftigte Schiffe
und die Schiffsfinanzierungsproblematik fihren zu einem Strukturwandel in
der Kusten- und Binnenschifffahrt. Da sind sich Experten einig. Doch was
konkret bedeutet das fur die Zukunft der ShortSea-, Feeder- und
Binnenschiffsverkehre? Und wie kdnnen sich Unternehmen auf den Wandel

vorbereiten?

Auf dem 9. ShortSea-, Feeder- und Binnenschifffahrtsdialog am 11. Oktober in der
Handelskammer Hamburg wurden auf Einladung vom ShortSeaShipping Inland
Waterway Promotion Center (SPC) und Hafen Hamburg Marketing e.V. (HHM) diese
und weitere Fragestellungen zu aktuellen Themen im Kurzstreckenseeverkehr und

der Binnenschifffahrt diskutiert.

Dr. Bernd Egert, Staatsrat der Behérde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation der
Freien und Hansestadt Hamburg, informierte in seinem Gruf3wort Gber das grol3e
Engagement Hamburgs zum Ausbau der Transportverbindungen auf Ober- und
Unterelbe. ,Die nachhaltige Starkung der Binnenschifffahrt ist uns ein besonderes
Anliegen. Ziel des Senats ist es, verlassliche Schifffahrtsverhéltnisse zu schaffen und
den Binnenschiffsanteil am Modal Split im Bereich Containerverkehre von zwei auf

gut finf Prozent zu erh6hen®, betonte Dr. Egert.

Auch die Feeder- und ShortSea-Reedereien stehen aufgrund des zurzeit

wirtschaftlich schwierigen Umfelds vor grol3en Herausforderungen: Ab 2015 werden



in der Nord- und Ostsee strenge Grenzwertvorschriften fir Schwefelemissionen
gelten, erste Uberseeliniendienste bieten bereits auch Direktanlaufe in die
Ostseeregion an, im Hinterland herrscht chronischer Leercontainermangel und
Handelsungleichgewichte sowie die hohe Volatilitdt im Feedermarkt erfordern
Flexibilitdt und Agilitdt der Reedereien. Einen Lésungsansatz stellte Jesper
Kristensen, CEO von Unifeeder, auf dem 9. ShortSea-, Feeder- und
Binnenschifffahrtsdialog vor: ,Durch die Kombination von Feeder- und ShortSea-
Verkehren kdnnen wir von dem ausgebauten Netzwerk an Transportverbindungen
profitieren, groRere Kapazitaten schaffen und gleichzeitig sowohl Kostenersparnisse

und 6kologische Vorteile erzielen®.

Auch die Bildung von Genossenschaften kénnte helfen, eine nachhaltige
Markterholung in der Kistenschifffahrt zu erreichen, zeigte sich Joachim van
Grieken, Geschaftsfuhrer der European Minibulk eG, in seinem Vortrag Uberzeugt:
,Eine Genossenschaft kann nicht alle Probleme der Kustenschifffahrt 16sen, sie kann
aber genau zu Zeiten des Wandels entscheidende Unterstiitzung leisten, Expertise
bieten und Ideen flr eine erfolgreiche Zukunft schaffen”, betonte Grieken. ,Es ist
wichtig, dass die Reedereien genau jetzt ihre Zukunft aktiv gestalten, um nicht

gestaltet zu werden®, erganzte er.

Die Vorteile von multimodalen Transportlésungen sind unumstritten, besonders vor
dem Hintergrund der gesetzten Ziele der EU zur Verminderung der
Schadstoffemissionen (Weil3buch zum Verkehr), des zurzeit herrschenden
Kraftfahrermangels, Staus, der hohen Treibstoffkosten und des Carbon Footprints
der Transportbranche. ,Der CO,-Ausstol3 auf dem Weg von Flumeri (Italien) nach
Dublin (Irland) kann im Vergleich zum reinen Lkw-Transport um rund 1.300
Kilogramm reduziert werden, wenn multimodale Logistikkonzepte genutzt werden®,
erklart Jens Holger Nielsen, CEO von Samskip Multimodal Container Logistics. Die
EU hat daher im Wei3buch zum Verkehr als Ziel erklart, bis 2030 rund 30 Prozent
und bis 2050 mehr als 50 Prozent des Stral3engtterverkehrs tiber 300 Kilometer auf
andere Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr zu verlagern, um

Stral3en, Umwelt und Transportbudgets zu entlasten. Michele Nahlop, Trade &



Marketing Manager Germany and Austria von der Seago Line Deutschland freut sich,
dass zahlreiche Unternehmen bereits die Vorteile des Seeverkehrs auf Kurzstrecken
erkannt haben und vermehrt nutzen. ,Der Feederverkehr ist die erste Alternative zum
Uberlasteten Strallennetz und den begrenzten Kapazitaten im Schienenverkehr.
Besonders positiv hervorzugeben sind die niedrigere Umweltbelastung gegeniber
anderen Transportmitteln sowie eine generelle Reduzierung des logistischen
Aufwandes*, so Nahlop.

Unter der Moderation von Hans-Wilhelm Dunner, Herausgeber des Magazins
»Schiffahrt Hafen Bahn und Technik®, diskutierten die Referenten im Anschluss an
die Vortrage uber die Entwicklungen in der Kistenschifffahrt, zu denen der maritime
Strukturwandel fuhrt. Dr. Max Johns, Geschéaftsfihrer vom Verband Deutscher
Reeder (VDR) verdeutlichte, dass Banken aus regulatorischen Grinden keine Wahl
hétten, als sich zum Teil aus der volatilen Schifffahrtsbranche zurtickzuziehen und
fordert den Einstieg der staatseigenen KfW-Bank zur Schiffsfinanzierung.
.Reedereien sollten sich darauf einstellen, Neubauten zukinftig durch
Eigenkapitalanteile von mindestens 20 Prozent zu finanzieren. Denkbar ist auch,
dass Reeder vermehrt auf dem Anleihemarkt agieren®, prognostizierte Dr. Johns.
.Der maritime Koordinator der Bundesregierung, Staatssekretar Otto, hat dem
Schifffahrtsmarkt strukturelle Hilfe zugesagt. Damit wird sich die deutsche
Schifffahrtsverwaltung schlanker aufstellen kbnnen und den Reedern eine Fahrt

unter deutscher Flagge erleichtern®, erganzte er.

Im Fokus des Veranstaltungsnachmittages stand die Binnenschifffahrt. Ein modernes
Binnenschiff mit 2.100 Tonnen Tragfahigkeit kann nach Angaben des Instituts fur
Energie- und Umweltforschung bis zu 105 Lkw mit jeweils 20 Tonnen Tragfahigkeit
ersetzen und erzeugt pro Tonnenkilometer gerade mal 33,4 Gramm CO,. Im
Vergleich: Auf einen Eisenbahntransport entfallen durchschnittlich 48,1 Gramm CO,
pro Tonnenkilometer, der Lkw kommt auf 164 Gramm. Auch aus 6konomischer Sicht
spielt das Binnenschiff in der Top-Liga. Mit einem durchschnittlichen Verbrauch von
1,3 Liter Diesel je 100 Tonnenkilometer ist es sehr kosteneffizient. Die Bahn

verzeichnet einen vergleichbaren Verbrauch von 1,7 Liter und der Lkw 4,1 Liter.



Hergen Hanke, Geschéftsfihrer der Borde Container Feeder GmbH und UHH
Umschlags- und Handelsgesellschaft Haldensleben mbH, appelliert daher an die
verladende Wirtschaft, die Kombination aus Schiff und Hafen stéarker zu nutzen.
AulRerdem fordert er von den Seehafen eine Gleichbehandlung des Binnenschiffes
mit den anderen Verkehrstragern. ,Auch die Terminalbetreiber sollten sich daftr
einsetzen, dass die politischen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen fur eine
Verlagerung der Verkehre auf das Binnenschiff geschaffen werden. Dazu z&hlen
nicht nur ausreichende Wassertiefen in der Oberelbe, sondern auch eine faire

Kostenbehandlung®, sagte Hanke.

Dass das Binnenschiff ein unverzichtbarer und sehr lebendiger Verkehrstrager ist,
davon ist auch Robert Baack, COO bei der IMPERIAL Shipping Holding GmbH
uberzeugt: ,Die Binnenschifffahrt leistet einen nicht zu unterschatzenden Beitrag zum
Verkehrswesen. Die Anforderungen unserer Kunden aus der deutschen Industrie
bestatigen uns, dass eine 6konomisch und 6kologisch sinnvolle Transportwelt ohne

das Binnenschiff nicht funktioniert.”

Fur eine starkere Integration des Binnenschiffes in die multimodalen Transportketten
fordert die verladende Wirtschaft aber mehr Verlasslichkeit bei den
Vorlauftransporten in die Hafen. Fir zuverlassige Binnenschiffstransporte sind
zuverlassige Schleusen und Schiffshebewerke in den Kanélen unabdingbar. Die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) hélt die Abstiegsbauwerke
instand und modernisiert sie den Marktbedurfnissen entsprechend. Seit 2008 wird
unter anderem das Schiffshebewerk Scharnebeck am Elbe-Seitenkanal
grundinstandgesetzt. Bis 2016 investiert der Bund rund 47 Millionen Euro in neue
Maschinentechnik, Betoninstandsetzung, Hochbau und Gebaudetechnik. Ingelore
Hering, Prasidentin der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte, stellte dariiber hinaus
Planungen zu einer neuen Schleuse in Lineburg vor, die 50 Meter neben dem
Schiffshebewerk entstehen kdnnte. Mit der neuen Schleuse sollen auch moderne,
grolRere Schiffsflotten fir die Transportstrecke durch den Elbe-Seitenkanal eingesetzt
werden kdonnen. Aktuell besteht aufgrund der baulichen Gegebenheiten des
Schiffshebewerks Scharnebeck eine Langenbegrenzung von 100 Metern. Die neuen
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und zugleich umweltfreundlicheren Schiffsflotten mit gré3eren Transportvolumen sind
meist 110 oder 135 Meter lang und kdnnen heute den Mittellandkanal, aber nicht den
Elbe-Seitenkanal passieren. Moderne Koppel- und Schubverbande messen sogar
185 Meter Lange bei 11,4 Meter Breite und missten in der neuen, geraumigeren
Schleuse nicht mehr entkoppelt werden, wodurch sie kostbare Transportzeit sparen
konnten. Die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und Machbarkeitsstudie
zeigen, dass der Bau einer Schleuse mit 38 Meter Hubhohe technisch umsetzbar ist.

Die Finanzierung fur dieses Projekt ist allerdings noch nicht gesichert.

In der anschlieRenden Podiumsdiskussion wurden noch einmal die Anforderungen
der Verlader an eine moderne Wasserlogistik deutlich: zuverlassige Transportketten,
eine funktionierende Infrastruktur, Gleichberechtigung der Binnenschiffe an den
Terminals, eine bessere Nutzung der vorhandenen Kapazitaten und attraktivere
Kostensysteme. Um diese zu erfillen, ist Kooperation gefragt — Wenn es
Binnenschifffahrtsunternehmen gelingt, durch den Einsatz von grof3eren Schiffen und
Schubverbanden die Containermengen an den Terminals zu btindeln, sinken die
Betriebskosten sowohl auf Terminal- als auch auf Reedereiseite. Dadurch konnten
letztlich auch attraktivere Preise fiir die Verlader angeboten werden, grol3ere
Volumen transportiert und Schiffsflotten ausgelastet werden sowie weitere
Argumente fur die Notwendigkeit von Investitionen in den Infrastrukturausbau fur die

Binnenschifffahrt hervorgebracht werden.

.Mit der Veranstaltung ist es uns gelungen mit rund 160 Teilnehmern aus Wirtschaft,
Politik, Verwaltung und Verbanden den Dialog tUber die Herausforderungen
anzustof3en, denen sich ShortSea-, Feeder- und Binnenschiffsverkehre im Kontext
weltweiter Transportketten im seeseitigen Au3enhandel heute stellen missen®, freut
sich der SPC-Geschaftsfiihrer Markus Nolke. ,Die Diskussionen haben gezeigt, wie
wichtig die Optimierung multimodaler Transportketten ist. Mit den entwickelten
Losungsansétzen kdnnen Stral3en, Umwelt und Logistikbudgets entlastet werden®,

erganzt HHM-Vorstandsvorsitzende Claudia Roller.




Hafen Hamburg als Hub fir See-, Feeder- und Binnenschifffahrt

Als Uberseehafen erfiillt Hamburg eine wichtige europaische Hub-Funktion zur Verteilung von
Feederladung in die Nord- und Ostseeregion. Wochentlich gehen mehr als 150 Feederabfahrten von
Hamburg nach Skandinavien, Polen, Finnland, Russland und in die Baltischen Lander sowie nach
GroR3britannien und Island. Damit weist der Hamburger Hafen in Europa die grofite Abfahrtsdichte an
Zubringerdiensten auf. In Richtung Binnenland werden im Hamburger Hafen pro Jahr rund 10.000
Binnenschiffe abgefertigt, die ein Ladungsvolumen von rund 10 Millionen Tonnen transportieren.

Uber Hafen Hamburg Marketing

Der Hafen Hamburg Marketing e.V., kurz HHM, Gbernimmt als privatrechtlicher Verein das Standort-
Marketing fur den Hamburger Hafen, die Partner und Héfen entlang der Transportkette sowie fir die
Mitgliedsunternehmen des Vereins. Satzungsgemal sind die Aktivitaten innerhalb Hamburgs
unternehmens- und wettbewerbsneutral. Weltweit sind HHM-Hamburg und die Repréasentanzen fur
Fragen zum Hamburger Hafen die ersten Ansprechpartner.

Weitere Informationen unter www.hafen-hamburg.de

Uber das SPC

Das ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center (SPC) ist eine Offentlich-Private
Partnerschaft (OPP). Ziel der neutralen Beratung ist es, Industrie, Handel und Speditionen fir die
Verkehrstrager mit Schwerpunkt Wasser, aber auch Schiene, zu sensibilisieren. Dazu entwickelt das
SPC gemeinsam mit Verladern und Dienstleistern multimodale Logistikkonzepte. Die seit der
Grindung 2001 erzielten Reduzierungen summieren sich auf tiber eine Milliarde Tonnenkilometer und
60.000 t CO,-Emissionen, wobei nur ,Erstverlagerungen* erfasst werden.

Tréager ist der Verein zur Férderung des Kurzstreckenseeverkehrs (VFKSV). Aktuell zahlt die Plattform
zur Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs und der Binnenschifffahrt mit Sitz in Bonn Gber 40
Fordermitglieder. Zu dem Kompetenz-Netzwerk gehéren das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS), die Bundeslander Baden-Wirttemberg, Hamburg, Mecklenburg-
Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen sowie Sachsen-Anhalt, Reedereien, Spediteure,
Hafenumschlagbetriebe, Hafen, Eisenbahnverkehrsunternehmen, Schiffsmakler und Verbande.
Weitere Informationen unter www.shortseashipping.de
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