


Liebe Leserinnen
und Leser,

historisch war Hamburg bereits zu Zeiten
der Hanse mit den Hafen der Ostseere-
gion eng verbunden und Ubernahm als
Umschlag- und Handelsplatz eine wichti-
ge Funktion. Heute ist die Ostseeregion
fir den Hamburger Hafen nach China die
zweitwichtigste Marktregion im Contai-
nerverkehr und hat das Potenzial, sich
zu einer der innovativsten und wettbe-
werbsfahigsten Regionen in Europa zu
entwickeln. Der globale Transport- und
Logistikmarkt hat sich in den letzten Jah-
ren auf dkonomischer, dkologischer und
politischer Ebene gravierend verédndert.
Auch die Ostseeregion wird durch Ver-
anderungen gepragt und es gibt in dieser Ausgabe des Port of Hamburg
Magazines viel Interessantes zu berichten.
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Im Interview mit Professor Kurt Bodewig, Bundesminister a.D., geht es
um den Bau und die Unterhaltung der fir die Ostseeregion wichtigen
Verkehrsnetze und TEN-Korridore. In einem weiteren Beitrag befasst
sich Professor Dr. Burkhard Lemper, Direktor Institut fiir Seeverkehrs-
wirtschaft und Logistik an der Hochschule Bremen, mit wichtigen Trends
im Verkehrsmarkt Ostsee. Mit der Frage nach einer optimalen Ladungs-
disposition von Ostsee-Fahrschiffen beschaftigen wir uns in einer Re-
portage, die lhnen die logistischen Abldufe einer Schiffsabfertigung im
Hafen naher bringt. Selbstverstandlich finden sich auch Beitréage zur ak-
tuellen Entwicklung der Infrastruktur und in einer kleinen geografischen
Hafenrundreise ein Blick auf Projekte und Trends in den Ostseehafen.

Ich wiinsche Ihnen viel Spafd beim Lesen unserer Ostsee-Ausgabe des
Port of Hamburg Magazines.

b Bocto futopr

Marina Basso Michael

Leiterin Marktentwicklung Ostseeregion / Osteuropa




HISTORISCH WAR HAMBURG BEREITS ZU ZEITEN
DER HANSE MIT DEN HAFEN DER OSTSEEREGION
ENG VERBUNDEN
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B OSTSEE - DER MARKT

Wichtige Trends im
Verkehrsmarkt , Ostsee”

Fiir die Hafen der Nordrange und insbesondere Hamburg ist der Ostseeraum einer der wichtigsten
Korrespondenzmarkte. Vor allem im Containerverkehr hat die Entwicklung von Wirtschaft und Handel
der Ostseeanrainer durch den hohen Transhipmentanteil auch eine hohe Bedeutung fiir den Umschlag in
Hamburg, aber auch in Bremerhaven und Wilhelmshaven.

Gerade die wirtschaftliche Entwicklung Russlands, ei-
nes der groRten Ziellander fur Uberseecontainer in der
Ostsee, ist in den vergangenen Jahren deutlich unter-
durchschnittlich verlaufen. Auch einige der anderen
Ostseeanrainer mussten, vor allem im Jahr 2015, Sta-
gnation oder sogar Rickgange bei der Wirtschaftsleis-
tung und im internationalen Warenaustausch hinneh-
men. In der aktuellsten Version des World Economic
Outlook des Internationalen Wahrungsfonds (IWF) aus
dem April 2016 wird flr Russland ein Rlckgang des
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Bruttosozialprodukts in 2015 von gut 3,7 Prozent ange-
geben. Auch im Jahr 2016 wird eine weitere Schrump-
fung um rund 1,9 Prozent erwartet, bevor sich die Aus-
sichten ab 2017 mit einem Wirtschaftswachstum von
etwa 1,0 Prozent pro Jahr wieder etwas aufhellen.

Finnland kehrte nach drei Jahren wirtschaftlicher
Schrumpfung im Jahr 2015 zu leichtem Wachstum zu-
rck und soll diesen Trend nach Einschatzung des IWF
in den kommenden Jahren auch beibehalten. In den



Baltischen Staaten war im Durchschnitt 2015 auch ein
geringerer Zuwachs der Wirtschaftsleistung zu ver-
zeichnen, der aber unter dem Strich insgesamt bei et-
was weniger als 2,0 Prozent blieb. Ab 2016 wird fir die
kommenden Jahre eine Konjunkturbelebung von etwa
3,0 bis 3,5 Prozent pro Jahr prognostiziert.

Vor allem die auRenwirtschaftliche Entwicklung Russ-
lands war ab 2014, und insbesondere im Jahr 2015,
durch die Sanktionen vieler westlicher Staaten, aber
auch die eigenen Importbeschrankungen als Reaktion
darauf, gepragt. Bereits im Jahr 2014 gingen Importe
von Gutern um fast 4 Prozent zurlick. In 2015 erfolgte
dann ein Einbruch von tber 28 Prozent und auch im
laufenden Jahr wird seitens des IWF noch einmal ein
Rdckgang um mehr als 11 Prozent gegenltber dem
Vorjahr erwartet, bevor es dann ab 2017 langsam wie-
der aufwarts gehen soll. Die russischen Glterexporte,
stark gepragt durch Ol und Gas, stagnierten in 2015.

Diese schwaéchere Wirtschafts- und AuflRenhandels-
entwicklung spiegelte sich auch im Containerverkehr
wider — sowohl auf globaler Ebene als auch im Fokus
auf Nordwest- und Nordeuropa. Zahlen des ISL zei-
gen, dass sich der Containerumschlag im Verlauf des
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B OSTSEE - DER MARKT

ENTWICKLUNG DES CONTAINERUMSCHLAGS IN ST. PETERSBURG
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noch von einem Zuwachs um 6,7 Prozent aus, so bro-
ckelte dies bis zum Jahresende auf 2,5 Prozent ab.

Nach Einschatzung des ISL durften im Ruckblick im
vergangenen Jahr tatsachlich nur maximal 0,5 Prozent
mehr an Containern umgeschlagen und befoérdert wor-
den sein als im Vorjahr. Diese schwache Entwicklung,
die — anders als in den Jahren zuvor — sogar unterhalb
der Zuwachsraten der globalen Produktion lag, zeigte
sich im Durchschnitt auch in den Hafen der Nordran-
ge, die insgesamt 1,6 Prozent verloren haben. Insbe-
sondere Hamburg und auch Bremerhaven waren da-
bei zum einen von einer Schwéache der China-Verkehre,
zum anderen aber vor allem auch vom Einbruch der
Ostseeverkehre, speziell dem Transhipment flr Russ-
land betroffen.

Die Abbildung zeigt den Einbruch der Umschlagmen-
gen in St. Petersburg um rund 30 Prozent im Winter
2014/2015, nachdem bereits im Vorjahr ein Riickgang
um mehr als 5 Prozent zu verzeichnen war. Hier hat es
2015 auch keine Erholung gegeben. Danzig hat 2015
ebenfalls verloren, aber aufgrund der stabilisierenden
Wirkung der polnischen Hinterlandverkehre und leich-
ter Marktanteilsgewinne im Transhipment-Geschéaft
nur unterproportional. In den ersten Monaten des Jah-
res 2016 zeigt sich sowohl in St. Petersburg als auch in
Danzig sowie anderen baltischen Hafen eine positive
Tendenz im Vergleich zum Vorjahr, aber eben ausge-
hend von einem deutlich reduzierten Niveau.
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Dagegen ist der beflrchtete Effekt einer Verlage-
rung von Seeverkehren auf dem direkten Landweg
infolge der Umsetzung der SECA-Regeln zur Nut-
zung des fast schwefelfreien Kraftstoffs, bezie-
hungsweise einer entsprechenden Abgasreinigung,
fast komplett ausgeblieben. Durch den Einbruch der
Rohdl- und auch Bunkerpreise ab Herbst 2014 war
mit Greifen der SECA-Regeln ab Januar 2015 der
Preis fur Marine Diesel (MDO) auf dem Niveau an-
gekommen, das zuvor flir das deutlich glnstigere
Schwerdl (HFO) gegolten hatte. Dadurch blieben die
erwarteten Preissteigerungen und Verlagerungen
weitgehend aus.

Die Aussichten fir die weitere Entwicklung der Contai-
nerverkehre in die oder aus der Ostsee sind verhalten
positiv. Dem IWF zufolge wird sich in den kommenden
Jahren eine Stabilisierung des wirtschaftlichen Wachs-
tums und damit verbunden der auRenwirtschaftlichen
Beziehungen einstellen, sodass auch bei den Um-
schlagdienstleistungen ein Mehr an Nachfrage zu er-
warten ist. Kurzfristig wird nicht mit einem drastischen
Ansteigen der Ol- und damit der Bunkerpreise gerech-
net, sodass eine signifikante Verlagerung auf den
Landweg zunadchst zumindest verschoben wird. Bei
den niedrigen Bunkerpreisen muss eher damit gerech-
net werden, dass der Wettbewerb fliir Hamburg und
Bremerhaven durch die direkten Deepsea-Dienste in
die Ostsee, beispielsweise nach Danzig, vorerst be-
stehen bleibt. m
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Der Nord-Ostsee-Kanal —
die kurzeste Verbindung mit
der Ostseeregion

Interview mit Jens Broder Knudsen, Vorsitzender
Gesellschafter Sartori & Berger

Herr Knudsen, Sie sind Vorsitzender der Initiati-
ve Kiel-Canal e.V. und auch in lhrer Funktion als
Geschiftsfiihrender Gesellschafter von Sartori
& Berger haben Sie taglich mit dem Geschehen
auf dem Nord-Ostsee-Kanal (NOK) zu tun. Mit
jahrlich rund 30.000 Schiffspassagen ist der 1895
eingeweihte Kanal die meist befahrene kiinstliche
WasserstralBe der Welt, aber inzwischen in vielen
Bereichen nicht mehr fiir heutige und zukiinftige
Verkehrsanforderungen ausreichend leistungsfa-
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Initiative Kiel-Canal e.V. und Geschaftsfiihrender

hig. Das Thema Wartezeiten durch Schleusenaus-
falle hat die davon betroffenen Unternehmen aus
der Schifffahrt und Industrie in den vergangenen
Jahren viel zu héaufig vor groBe Probleme gestellt.
Sie setzen sich mit der Initiative Kiel-Canal, dem
Sprachrohr fiir die Kunden und Dienstleister des
NOK, fiir eine Modernisierung und einen Ausbau
des Kanals ein. Hat sich die Verkehrssituation am
Nord-Ostsee-Kanal verbessert und gibt es positi-
ve Signale fiir die zukiinftige Entwicklung?



Die Weichen sind gestellt. Bis 2030 soll der Nord-Ost-
see-Kanal mit gegenwartig mehr als 30.000 Schiffs-
passagen und einer transportierten Gltermenge von
knapp 100 Millionen Tonnen jahrlich mittels eines
umfassenden Modernisierungsprogramms auf die
Zukunft vorbereitet werden. Wichtige Elemente sind
dabei mittlerweile auf den Weg gebracht.

Kénnen Sie uns dafiir Beispiele geben?

Ein wichtiges Schleusenprojekt ist der inzwischen auf
Hochtouren laufende Bau einer flinften Schleusenkam-
mer in Brunsblttel sowie die finanziell gesicherte An-
passung der engen und kurvenreichen Oststrecke vor
Kiel. Auch der Ersatzneubau der ,Kleinen Schleusen”
in Kiel-Holtenau sowie die Modernisierung der dortigen
.GroRen Schleusen” befinden sich bereits in Planung.

Auf welche Weise konnten Sie mit der Initiative
Kiel-Canal darauf Einfluss nehmen?

In beharrlicher Arbeit und vielen Gesprachen mit den
far den NOK Verantwortlichen hat die Ende 2012 ge-
grindete Initiative Kiel-Canal e.V. sich mit groRem En-
gagement fir die Modernisierungs- und Ausbaupro-
jekte des NOK eingesetzt und die Planungsprozesse
eng begleiten kénnen. Gegenseitiges Vertrauen und
Versténdnis flr die Belange der unterschiedlichen
Parteien aus Wirtschaft, Behérden und Politik wurden
aufgebaut. Das hat sich ausgezahlt. Im engen Aus-
tausch mit diversen fachkundigen Experten haben wir
einen Masterplan zur Kanalmodernisierung erarbeitet,
der Ende 2014 erstmals veroffentlicht wurde. Damit
wurden die bestehenden Planungen zusammenge-
fihrt und fur die Offentlichkeit transparent aufbereitet.
Mitte April dieses Jahres hat die Initiative Kiel-Canal
das erste Update ihres Masterplans vorgestellt und da-
bei auch aufgezeigt, bei welchen Malinahmen aus un-
serer Sicht Verzdgerungen drohen. Durch solche frih-
zeitigen Informationen kénnen sich die Schifffahrt und
die Unternehmen und
Dienstleister am Nord-
Ostsee-Kanal rechtzeitig
vorbereiten und erhalten
mehr  Planungssicher-
heit.

© Franz Schepers

Mit welchen Bau-Ver-
zégerungen ist nach
Auswertung lhres Up-
dates aus dem April
fiir den NOK zu rech-
nen?

Im  Moment  betrifft

Ursachlich flr die Verzogerung der Oststrecke ist die
unserer Auffassung nach zu diinne Personaldecke der
Wasserstralsen- und Schifffahrtsverwaltung. Es fehlt
dort insbesondere an Ingenieuren und Planern zur Steu-
erung komplexer Planungs- und Vergabeverfahren. Die-
ser Zustand ist mehr als bedauerlich, da Finanzmittel fur
den Bau bereitstehen und dann mangels Personal nicht
zeitnah geplant und gebaut werden kann. Hier besteht
Handlungsbedarf.

Sind Sie denn mit dem neuen Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 zufrieden, der auch mit betréachtli-
cher Zeitverzégerung inzwischen als Referenten-
entwurf vorliegt?

Der neue Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalt
durchaus fur uns im Norden und speziell fir den Nord-
Ostsee-Kanal positive Aussagen. Die Vertiefung des
gesamten Kanals hat dort Eingang als vordringlicher
Bedarf in die sogenannten ,,neuen Vorhaben” gefun-
den. Die Vertiefung des gesamten NOK ist damit auch
finanziell in greifbare Nahe gerickt. Wir sind auf einen
gut ausgebauten und leistungsféahigen NOK angewie-
sen, damit neben dem deutschen Aufienhandel auch
die Handelsglter des dynamisch wachsenden Ost-
seeraums den schnellen und kurzen Wasserweg ohne
Probleme nutzen kénnen.

Davon profitiert auch der Hamburger Hafen, der mit
rund 120 Feederverbindungen pro Woche durch den
Nord-Ostsee-Kanal auf kirzestemm Weg mit der Ost-
seeregion verbunden ist.

Hamburg ist mit seinem dichten Netz an Feeder-
und Liniendiensten der westlichste Haupthafen
fiir die Staaten im Ostseeraum und iibernimmt in
betrachtlichem Umfang die Funktion einer Dreh-
scheibe fiir deren Ostseeverkehre. Verliert dieser
Wegevorteil des NOK vor dem Hintergrund eini-
ger bereits direkt in die Ostsee laufender Contain-
erdienste an Bedeutung?

dies die Anpassung der
Oststrecke und den Er-
satzneubau der ,Klei-
nen Schleusen” in Kiel.

INFRASTRUKTUR & VERKEHR B

Jens Broder Knudsen,
Vorsitzender Initiative
Kiel-Canal e.V. und
Geschéftsflihrender
Gesellschafter Sartori &
Berger.
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NORD-OSTSEE-KANAL MASTERPLAN 2013 - 2030

MASSNAHMEN

Neubau fiinfte Schleuse Brunsbiittel

Neubau Versorgungsduiker Kiel-Holtenau
Anpassung Oststrecke vor Kiel

Ersatzbau Hochbrucke Levensau
Ersatzneubau kleine Schleusen Kiel-Holt.
Grundinstandsetzung gr. Schleusen Kiel-Holt.
Grundinstandsetzung Gr. Schleuse Brunsbiittel
Vertiefung des gesamten Kanals

Personalaufstockung (Planer, Ing.) WSV

Auch wenn vereinzelt Direktanlédufe erfolgen, wird
auch bei niedrigen Bunkerraten weiterhin die Masse
der Container per Feeder transportiert werden. Zum
einen ist die Verteiler- und Sammlerfunktion der klei-
neren Feederschiffe, die auch mit geringeren Um-
schlagmengen eine Vielzahl an Hafen in der Ostsee
fahrplanmafig bedienen kénnen, ein Vorteil gegen-
Uber GroRschiffen, die in ihre Fahrplane aus Kosten-
grinden moglichst wenige Anlaufhdafen mit groRer
Umschlagmenge einbeziehen. Und dann bietet der
Nord-Ostsee-Kanal einen grofien Wegevorteil. Von
Hamburg nach Gdansk sparen Feederschiffe mehr
als die Halfte der Fahrtstrecke, wenn sie die Abkdr-
zung durch den NOK nehmen und sie nicht um das
norddanische Skagen den bedeutend langeren Weg
in die Ostsee wahlen. Hinzu kommt, dass die klrze-
re Strecke durch den NOK auch einen malRgeblichen
Beitrag zur Reduzierung des SchadstoffaustofRes
bringt.

Dann wird der Nord-Ostsee-Kanal auch in Zu-
kunft fiir den Hamburger Hafen eine ganz bedeu-
tende Rolle als Teil der nationalen Infrastruktur
und Teil des Transeuropédischen Netzes (TEN)
einnehmen?

Insgesamt ist der Nord-Ostsee-Kanal auf einem
sehr guten Weg. Wenn die geplanten Malihahmen
zur Modernisierung und zum Ausbau bis 2030 um-
gesetzt sind, wird der NOK leistungsfahiger und fir
die Schifffahrt als Shortcut ins Baltikum attraktiver
werden als jemals zuvor. Die von Ausfallen und War-
tezeiten gepragte ,Durststrecke” der vergangenen
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FINANZIERUNG/UMSETZUNG GESICHERT
Vorbereitungsphase

Umsetzungsphase

drei Jahre ist meiner Uberzeugung nach (iberstanden.
Der Kanal bietet seit Ende 2015 wieder eine planbare
Passage ohne Wartezeiten. Davon profitiert auch der
Hamburger Hafen, der durch die Wartezeiten am NOK
gegebenenfalls auch Transhipment-Ladung an Wett-
bewerbshéafen hat abgeben missen. Kunden, die sich
zwischenzeitlich umorientiert hatten, kehren erfreuli-
cherweise jetzt nach und nach zurlick. Schlielich ist
der Zeit- und Wegvorteil einer Kanalpassage selbst in
Zeiten vergleichsweise niedriger Bunkerpreise immer
noch eine Alternative. Die Initiative Kiel-Canal wird
sich weiter daflr einsetzen, dass der NOK an den Be-
dirfnissen seiner Kunden orientiert weiterentwickelt
wird und die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung die
fir diese Aufgabe notwendige Ressourcenausstat-
tung erhalt. Ohne diese notwendigen Ressourcen ist
eine Modernisierung kaum zu realisieren.

Selbst mit ausreichenden Personalressourcen
wird die Runderneuerung des Nord-Ostsee-Ka-
nals noch einige Zeit in Anspruch nehmen. Wer-
den schon in der Bauphase Verbesserungen fiir
die Kanalnutzer spiirbar werden?

Ja. Der Abschluss der einzelnen Bauabschnitte wird
den Verkehrsfluss im Kanal bereits deutlich erleich-
tern. Aufserdem versprechen wir uns von der Einfiih-
rung der neuen NOK-Zulaufsteuerung eine erhebli-
che Optimierung des Betriebsablaufs, insbesondere
auch mit Blick auf die Verkehrsabwicklung zwischen
Hamburg und Brunsbuttel. Auf die Umsetzung die-
ser Maflinahme hoffen wir noch im laufenden Jahr-
zehnt.



2019 | 2020| 2021

MASSNAHMEN IN PLANUNG

Vorbereitungsphase

Umsetzungsphase

Was genau hat es mit dieser Zulaufsteuerung
auf sich?

In Zukunft soll jedes Schiff, das flr eine Kanalpas-
sage angemeldet ist, bereits zehn bis 15 Stunden
vor Erreichen der Schleusen in Kiel oder Brunsbut-
tel seinen voraussichtlichen Schleusungszeitpunkt
mitgeteilt bekommen — vergleichbar einem Slot beim
Anflug auf einen Flughafen. Heute geht es im Prin-
zip danach, wer zuerst vor der Schleuse eintrifft. Die
EinfGhrung der Zulaufsteuerung wirde zum Beispiel
zwischen Hamburg und Brunsbdttel bedeuten, dass
Schiffe sich kein regelrechtes ,Wettrennen' mehr lie-
fern missten, sondern ihre Reise exakt planen und
damit treibstoffeffizient fahren kdnnten. Das Ergebnis
ware ein geringerer Bunkerverbrauch und damit nicht
zuletzt eine Reduktion von Abgasemissionen. Au-
Rerdem wiuirden weniger Schiffe auf Reede vor den
Schleusen liegen, was im Interesse der Sicherheit
in diesen stark frequentierten Revieren liegt. Und zu
guter Letzt wére auch der Lotseneinsatz besser plan-
bar. Die neue Zulaufsteuerung bringt also eine ganze
Fulle von Vorteilen fur die individuellen Kanalkunden,
aber auch fur die Sicherheit und den Umweltschutz
auf See mit sich.

Wissen Sie bereits, wann das System in Betrieb
gehen wird?

Derzeit befindet sich die zustandige Generaldirektion
Wasserstrafsen und Schifffahrt noch in der Konzepti-
onsphase. Die anschlieRende Implementierung sowie
ausgiebige Tests werden sicher noch einige Zeit in An-

2022| 2023| 2024 2025| 2026| 2027 2028| 2029| 2030

UMSETZUNG VERLANGERT

Umsetzung MaRnahme verlangert

spruch nehmen. Die Initiative Kiel-Canal wird sich aber
auch hier fir eine schnellstmdgliche Umsetzung stark
machen, denn wir halten die geplante Zulaufsteuerung
fr einen echten Meilenstein mit noch dazu vergleichs-
weise moderaten Investitionskosten.

Mehr Uber die Modernisierung des Kanals und die Ar-
beit der Initiative Kiel-Canal e.V. (IKC) finden Sie unter
www.initiative-kiel-canal.de. Zu den derzeit etwa 60
Mitgliedern der Initiative zahlen unter anderem Ree-
dereien, Schiffsmakler, Lotsen, Handelskammern,
Verbénde, Gebietskorperschaften sowie Einzelmit-
gliedschaften. Auch Hafen Hamburg Marketing e.V.
zahlt zu den Kooperationspartnern und engagiert sich
gemeinsam mit der IKC fir den NOK. m

Initiative Kiel-Canal e.V.

Die Initiative Kiel-Canal e.V. wurde 2012 ge-
griindet. Mehr als 50 Mitglieder aus Reederei-
en, Dienstleistungsunternehmen, Verbéande,
Politik und Privatpersonen engagieren sich
dafiir, den NOK im politischen und &ffentli-
chen Bewusstsein noch starker zu verankern.
Die Funktionsfdhigkeit und Modernisierung

des NOK wird dabei als eine nationale Aufga-
be angesehen und ist ein Beitrag zum Erhalt
der Wettbewerbsféahigkeit.

oo Initiative

- KIEL-CANAL

INFRASTRUKTUR & VERKEHR B
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Die Fahre STENA
SCANDINAVICA legt um
kurz nach 9 Uhr am Kieler
Schwedenkai an.

Vom Jacuzzi-Urlaub zum
Schwerguttransport

Die schwedische Reederei Stena Line betreibt die wohl universellsten Fiahren der Ostsee. Jeden Tag
verkehren zwei Schiffe entgegengesetzt zwischen dem schwedischen Goteborg und der schleswig-
holsteinischen Landeshauptstadt Kiel und bringen verschiedene Frachtarten ebenso durch die Ostsee wie
Touristen auf dem Weg zum gewiinschten Urlaubsort. Jetzt méchte Stena Line vermehrt Projektladung fir
die Fédhrverkehre gewinnen, um die Unternehmenssparte Freight weiter auszubauen.

14 | Port of Hamburg Magazine 2.16
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Es wirkt wie eine tagliche Routine, wenn sieben Ta-
ge die Woche in der Frih ein 243 Meter langes Fahr-
schiff in die Kieler Forde einlauft und gegen 9:15 Uhr
am Schwedenkai festmacht. So steht es auf dem
Fahrplan und exakt auf die Minute ist das heute
auch der Fall. Bis zur Rickreise nach Géteborg um
18:45 Uhr sind mehrere Arbeitsschritte zu erledi-
gen, wie zum Beispiel das Ent- und Beladen, das
Reinigen der Kabinen oder das Auffillen des Cate-
rings. Port and Security Manager Detlef Gerschefski
von Stena Line, duRerlich ganz der Typ Seebar, gibt
Einblicke in die Ablaufe auf dem ISPS-Hochsicher-
heitsgelande am Kai. Das Schiff macht gerade fest
und die Heckrampe féhrt zischend herunter. Eine Si-
rene heult auf, das Zeichen fiir die Nachjustierung

STENA SCANDINAVICA:

Ldange: 243 m
Breite: 29,3 m

Gebaut: 2003/2007/2011
Autokapazitat: 300
Passagierkapazitat: 1 300
Bruttoraumzahl: 57 958 t
Tiefgang: 6.3 m
Geschwindigkeit: 21.5 Knoten
Frachtkapazitat: 3 800 Spurmeter

der Rampe. Da der Winkel zunédchst unglnstig ge-
wesen ist, hatten die Fahrzeuge im Inneren der Fah-
re beschadigt werden kénnen. Jetzt wird aber freie
Fahrt angezeigt. , Die Fahren funktionieren wie ein
verlangertes Stick StraRe”, erklart Gerschefski. ,In
Goteborg wird Uber die Bugrampe beladen und hier
in Kiel stehen die Trucks und Trailer dann bereits in
der richtigen Position, um vorwartsfahrend eine
schnelle Entladung zu ermdglichen.”

Was die insgesamt vier Decks und 3800 Spurmeter
nun verlasst, ist sehr vielfaltig: Pkw mit Caravan-An-
hénger, Motorrader, Reisebusse — also zunachst Pri-
vatfahrzeuge. AnschlieRend unter anderem die klas-
sischen Lkw, zwei Autotransporter mit nagelneuen
Volvos aus der schwedischen Fabrik sowie lange
Einzelteile eines groRen Aussichtsturms, der auf
mehrere Trucks verteilt zur Kieler Woche gebracht
wird. Der Turm wurde vorher beim Eurovision Song
Contest in Stockholm genutzt.

Sobald die bemannten Fahrzeuge von Bord sind, be-
ginnt der Einsatz der Tugmaster, eine Zugmaschine,
die sich Uber sogenannte ,,Schwanenhalse” mit den
Rolltrailern verbindet. Diese von Port of Kiel Steve-
doring betriebenen Fahrzeuge ziehen die unbe-
mannten Rolltrailer rickwarts aus dem Bauch des
Schiffes und bringen so die darauf geladenen Con-
tainer oder Breakbulk-Ladung zum nahegelegenen
KV-Terminal. Das geht ziemlich flott, mit Tempo 25
disen die Zugmaschinen mehrfach zwischen Fahre
und Gleisen hin und her und brauchen dafir gerade
einmal 60 Sekunden.

Ulrich Kock, Shipping Logistics Manager bei Stena
Line, erklart: ,Die Abfahrten der Fahren und der Ganz-
zlige sind gleich getaktet und der Transport auf beiden
Verkehrstragern kann direkt in Kombination gebucht
und abgerechnet werden. Vor kurzem haben wir hier
in Kiel zum Beispiel die Abfahrt des tausendsten Di-
rektzuges ins italienische Verona feiern konnen. Diese

INFRASTRUKTUR & VERKEHR B
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....................

«Wir sprechen mit
Vertretern der Industrie,
beispielsweise mit
Automobilherstellern,

.....................

Verbindung wird von Stena Line und Kombiverkehr
Frankfurt zweimal die Woche betrieben, vier wéchent-
liche Verbindungen sind das nachste Ziel.” Stena Line
hat vor etwa einem Jahr eine Projektgruppe ins Leben
gerufen, um den Schienenverkehr ins Hinterland zu
starken und auch geschéftlich am Ausbau des um-
weltfreundlichen und zuverlassigen Transportmittels
Bahn teilzuhaben. ,Vom Bahnhof Schwedenkai wird
Uber verschiedene Drehscheiben das gesamte euro-
paische Hinterland bis Istanbul erreicht. Nach Ham-
burg-Billwerder fahren ebenfalls fiinf Shuttle-Zlige die
Woche und von dort dann weiter zum Beispiel nach
Duisburg, Minchen oder Basel.”

Das KV-Terminal ist am Schwedenkai aufgrund der
Lage im Stadtzentrum nicht besonders groRflachig,
weshalb die Ganzzlige zunachst geviertelt und erst
im nachsten Streckenabschnitt zusammengesetzt
werden. Der begrenzte Raum am Terminal muss
deswegen optimal genutzt werden. Im Zuge dessen
hat der Seehafen Kiel einen Portalkran angeschafft,
der auf Gummireifen fahrend tber drei der vier Glei-
se ragt. FUr das vierte Gleis wird zusatzlich ein Re-
achstacker eingesetzt. So konnte die Umschlagzeit
deutlich verkirzt werden. Ein Mitarbeiter von Port
of Kiel Stevedoring bedient nacheinander beide Ma-
schinen, um die ankommenden Trailer von den Zug-
maschinen auf die entsprechenden
Waggons umzuladen. Insgesamt
zehn bis zwolf Hafenarbeiter sind
wahrend einer Schicht gleichzeitig
im Einsatz.

und versuchen gemeinsam

kostenglinstige und
effiziente Transportldsungen
anzubieten”

....................

.....................

Zurlck bei der Fahre ist nun diese
auch von innen begehbar. Immer
noch quietschen die Reifen der Tug-
master und letzte Lkw mit Gefahr-
gut verlassen das Achterdeck. Mit dem Lift an Deck
15 gefahren, stellt sich schlagartig Ruhe ein. Vom
Entladeprozess auf den unteren vier Decks ist hier
oben nichts zu héren. Die Schornsteine markieren
wie Rugbytore das einzigartige Sichtfeld vom Ober-
deck auf die Kieler Férde. Klar ist: Hier kann man es
sich wahrend der vierzehneinhalb Stunden Uber-
fahrt gut gehen lassen, die Zimmertypen reichen
von der kleinen Innenkabine bis zur Suite mit eige-
nem Jacuzzi. Parallel gibt es Bereiche, in die sich die
Lkw-Fahrer nach der strapazierenden Landfahrt zu-
rickziehen kénnen — fernab vom touristischen Tru-
bel. Eine eigene Truckers Lounge im Restaurant ist
vom restlichen Bereich abgeschirmt, Spielautoma-
ten stehen in Reihe. ,,Auch fir unsere Privatpassa-
giere hat sich in den letzten Jahren einiges veran-
dert”, sagt Ulrich Kock. ,Friher hatten wir einen
groflen Showbereich, der die Reise selbst zu einem
Erlebnis gemacht hat. Die Bedurfnisse der Kunden
haben sich deutlich zur reinen Uberfahrt verscho-
ben, kaum jemand zahlt noch die damals Ublichen
Preise flir ein volles Entertainment-Paket, wenn er

16 | Port of Hamburg Magazine 2.16

auch fur unter 100 Euro mit dem Flugzeug schneller
zum selben Ziel gelangen kann.”

Fir Anbieter wie Stena Line vermengen sich also
mehrere Brancheneinflisse auf einem Schiff. Die
Entwicklung sorgt dafir, dass die Frachtdivision von
Ulrich Kock andere Wege suchen muss, um das
Schiff zu flllen. Seit etwa drei Jahren suchen er und
seine sechs Kollegen im Shipping Logistics-Team
nach neuen Geschéftsfeldern im Frachtbereich, die
bisher von Stena Line nicht abgedeckt worden sind.
.Wir sprechen mit Vertretern der Industrie, beispiels-
weise mit Automobilherstellern, und versuchen ge-
meinsam kostengiinstige und effiziente Transportlo-
sungen anzubieten”, erklart Kock. Der Aufbau eines
langfristigen Geschafts Uber die Verschiffung von Au-
tos kann dabei auch drei oder mehr Jahre in Anspruch
nehmen. Dann sichern die langfristigen Vertrage eine
kontinuierliche Kapazitatsauslastung der Féahrschiffe.
So wurden im vergangenen Jahr beispielsweise
5.000 Neufahrzeuge von Volvo und Scania verschifft,
darunter viele der Oberklassemodelle Volvo XC90 fur
den norddeutschen Markt. Diese Geschéafte, die
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Kock akquiriert, kdnnen glnstigere Fahrraten im tou-
ristischen Bereich ausgleichen und den Betrieb der
Route weiter wirtschaftlich machen. Die Verlagerung
auf Cargo, insbesondere auch auf sperrige Projektla-
dung, zeigt ihre Wirkung: Die Nachfrage im Bereich
der Schwertransporte stieg 2015 deutlich.

Kock ist sich sicher, dass in diesem Wandel die Zu-
kunft des Fahrbetriebs liegt: ,Projektladung, die fri-
her wegen ihrer Ausmafle fir uns nicht in Frage
kam, wird mittlerweile problemlos an Bord genom-
men und in Hinterlandregionen transportiert, die bis
nach Kasachstan reichen. Auch als Hafen, der im
Vergleich zu Hamburg eher klein ist, spielen wir so
als wichtiger Akteur in den Transportketten mit”.

Klar ist, dass die Arbeit an der Kaikante des Schwe-
denkais nicht mehr so viel Routine ist, wie es heute
Morgen den Anschein erweckte. Jeden Tag kommt
nun andere Schwerladung, die beim Umschlag vom
Schiff auf die Schiene andere Anforderungen hat —
fast so wie der anspruchsvolle Passagier in der Ja-
cuzzi-Kabine. m

STENA LINE:

INFRASTRUKTUR & VERKEHR B
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Ulrich Kock, Shipping
Logistics Manager, und
Detlef Gerschefski, Port
and Security Manager,
erkléren die Prozesse
bei der Entladung der
Stena Line-Féhre.

Port of Hamburg Magazine 2.16 | 17



B INFRASTRUKTUR & VERKEHR

,In kaum einer Region In
Europa gibt es so eine intensive
/Zusammenarbeit.”

Interview mit Prof. Kurt Bodewig, Bundesminister a.D.

Herr Prof. Bodewig, als friiherer Bundesminister en-
gagieren Sie sich heute in mehreren Amtern. Das ist
recht bemerkeswert!

Also im Moment habe ich sehr viel mit den europa-
ischen Verkehrsnetzen TEN zu tun. Fir den Ostsee-
Adria-Korridor bin ich der zustandige EU-Koordinator.
So etwas hélt einen lebendig.

Kommen wir zur Ostsee, Thema dieses Hefts. Ist
Hamburg der westlichste Hafen der Ostsee?

Ja! Friher sprach man von Hamburgs Hafen als dem
deutschen Tor zur Welt. Er ist heute zudem der wich-
tigste Hafen fir die Ostsee, weil er das hdochste Um-
schlagvolumen fir dieses Binnenmeer hat.

Ein Amt von Ihnen ist der Vorsitz im Baltic Sea Fo-
rum. Neun Lander gehoren dazu, alle liegen rings
um die Ostsee. Sie bilden eine Art ,,Modellregi-
on”“, wie es gelegentlich heif3t.
~Zweifellos kann man sagen, dass
Deutschland als das Transitland in Europa
gilt, weil fast alle Ost-West-Verkehre durch
Deutschland laufen.”

.Modellregion” benennt die Sache ganz gut: In kaum
einer Region in Europa gibt es so eine intensive Zu-
sammenarbeit. Das hat viel mit der Tradition der Hanse
zu tun, die vor Jahrhunderten schon einmal eine Wirt-
schaftskooperation in der ganzen Ostsee bildete.

Aber heute sind viele elementare, wichtige Lebensbe-
reiche dazugekommen: Energieversorgung, Wissen-
schaft und Forschung, logistische Systeme zu Wasser
und Land. All das zeigt: es macht Sinn, dass die EU
jetzt mit vielen Projekten in diesem Raum préasent ist.

Und als Vorsitzender des Baltic Sea Forums kann ich
deutlich feststellen: ,Ja, die Projekte laufen!” Das
jungste ist jetzt EMMA, das nachhaltige Verkehrsstro-
me auch auf Binnenwasserstral3en umsetzen will.

Bei so viel Miteinander: Reicht unser veraltetes
Verkehrsnetz noch aus, seien es der Nord-Ostsee-
Kanal, das Schienennetz oder die nur teil

weise ausgebaute Kiistenautobahn?
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Im neuen Bundesverkehrswegeplan stehen fir den
norddeutschen Raum viele Ausbauprojekte, vor allem
aber in der Instandhaltung liegt die grof3te Herausfor-
derung flr die Hinterlandanbindungen. Daflr braucht
man nun mal Geld...

Wie die nach Ihnen benannte Expertenkommissi-
on klar und deutlich festgestellt hat!

Nur zur Information: Es gibt zwei sogenannte ,Bo-
dewig-Kommissionen”. Die erste beschaftigte sich mit
nachhaltiger Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur.
In der zweiten geht es um die Qualitat, also wie man
Bau und Unterhaltung der Verkehrsnetze voranbringen
kann. Ganz aktuell: Die Kommission Il und die Ver-
kehrsministerkonferenz haben einstimmig Vorschlage
zur Organisation von (Neu)bau und Bauunterhaltung
beschlossen. Konsens ist bei solchen Themen ele-
mentar wichtig. Die Vorschlage liegen jetzt dem Bund
VOr.

Hat die gewaltige Aufgabe vielleicht auch mit der
geographischen Lage Deutschlands mitten im
Kontinent zu tun?

Zweifellos kann man sagen, dass Deutschland als das
Transitland in Europa gilt, weil fast alle Ost-\West-Ver-
kehre durch Deutschland laufen. Entsprechend hoch
ist die Verkehrsbelastung und umso mehr missen wir
die Infrastruktur in Schuss halten. Das ist schon eine
grofde Herausforderung!

Hatten Sie hierzu Beispiele?

Da sind beispielsweise die Bricken. In den 70er Jahren
hat man viele Briicken in einer Spannbetonweise neu-
gebaut, die heute Uberwiegend Erosionserscheinun-
gen zeigen, und weniger an Sanierung und Unterhalt
gedacht. Somit gibt es heute einen enormen Sanie-
rungs- und Ersatzbedarf. Gottseidank hat letzteres nun
Prioritat. Aber auch Neubauten werden schon disku-
tiert. Deshalb finden wir im Bundesverkehrswegeplan
nun den von uns geforderten Paradigmenwechsel.

Zweites Beispiel ware der fur Hamburg so wichti-
ge Nord-Ostsee-Kanal. Neben dem Bau der flinften
Schleuse bei Brunsbuttel besteht auf seiner ganzen
Lange groRer Sanierungsbedarf.



Die Aufgabe fir ein funktionierendes Verkehrssys-
tem ist riesig: Um auch nur die Instandsetzung aller
Netze nachzuholen, sind 45 Milliarden Euro nétig.
Das entspricht dem Investitionsvolumen im Verkehrs-
haushalt von vier Jahren!

Kommen wir zu lnrem Schwerpunkt als Koordi-
nator in einem der europaweiten Verkehrsnetze.
Wie sieht Ihre Arbeit dort aus?

Es gibt ja insgesamt neun ,TEN-V Korridore”, der
Ostlichste ist der sogenannte Ostsee-Adria-Kern-
netz-Korridor, den ich zu koordinieren habe. Als Ko-
ordinator entwickelt man im Einvernehmen mit den
beteiligten Regierungen die Arbeitsplane fir den
Korridor. Wo Grenzprojekte tangiert werden, sind
zwei Staaten einzubeziehen, und in nicht wenigen

Prof. Kurt Bodewig,
Bundesminister a.D..

Fallen auch drei. Das alles soll zeitnah ausgearbeitet
werden — es besteht eine enorme Termin- und Ab-
stimmungsfulle.

Wie groB ist der EU-Anteil bei der Finanzierung?

Das variiert zwischen den alten und den neuen Mit-
gliedsstaaten. Fir die nach 2003 eingetretenen Mit-
glieder gibt es hohere Forderquoten als fir die alten.
Alles in allem kann man von einer Fifty-Fifty-Aufteilung
zwischen EU- und Kofinanzierungs-Mitteln ausgehen.

Wie ist der Zeitrahmen?

Das flir 2030 vorgesehene Kernnetz muss jetzt ent-
wickelt werden — und das ist schon eine sehr sportli-
che Zeitvorgabe; 14 Jahre sind ja schnell vergangen.

INFRASTRUKTUR & VERKEHR B
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Es muss Zug um Zug umgesetzt werden; bei der EU
stehen in der laufenden Finanzperiode insgesamt cir-
ca 24 Milliarden Euro bereit. Mit dem ,, Juncker-Plan”
bestehen weitere Finanzierungsoptionen, die im von
meinem Kollegen Carlo Secchi und mir formulierten
Aktionsplan des EU-Verkehrsministerrates fir den Ver-
kehrssektor vorgeschlagen wurden.

Zwei kurze Einblicke zum Schluss, zunachst zu
den ,,Motorways of the Sea (MoS)”.

Seeverkehre, auch Kurzstreckenseeverkehre sind im
Verhéltnis zur Transportmenge am umweltfreund-
lichsten. Das gilt auch und gerade fur die Ostsee.
Deswegen unterstitzt die EU die MoS-Projekte. Es
reicht dabei nicht, nur die Schiffe auf der ,Meeres-
Autobahn” fahren zu lassen, es muss auch eine ge-
eignete Infrastruktur geschaffen werden, angefangen
bei den Hafen Uber leistungsfahige, auf den Bedarf
zugeschnittene |T-Systeme bis hin zu innovativer
Technik.

Erstbetankung der MIS
Ostfriesland mit LNG
von Bomin Linde LNG in
Emden.
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Ein Beispiel solcher Innovationen ist etwa die Umris-
tung der Schiffsantriebe auf das umweltfreundliche
LNG (Liquified Natural Gas). Es ist aus heutiger Sicht
die wichtigste Antriebs- und Treibstofftechnik, mit der
sich die strengen Emissionswerte (,SECA") in der Ost-
see einhalten lassen.

Und noch ein Satz zum Projekt EMMA.

In der vergangenen Finanzperiode des Ostseeforder-
programms Interreg IV B haben wir uns beispiels-
weise mit sauberen Schiffstechnologien befasst,
ebenso mit dem Schienenverkehr als nachhaltigem
Transportweg. Mit EMMA soll jetzt der , sustainable
Transport” auf die Binnenwasserstralsen ausgeweitet
werden.

Ich freue mich, dass dabei gerade Hafen Hamburg
Marketing die Projektkoordination Ubernimmt; denn
die Zusammenarbeit war unter der Fiihrung von HHM
schon in den vergangenen Jahren ausgezeichnet!

© Bomin Linde LNG




Vita Prof. Kurt Bodewig, Bundesminister a.D.

Prof. Kurt Bodewig wurde am 26. April 1955 in
Rheinsberg geboren. Nach seiner Ausbildung arbei-
tete er zunachst als Kaufmann in der Grundsttck- und
Wohnungswirtschaft. Von 1981 bis 1986 war er als
Leiter der Verwaltungsstelle Zivildienst tatig. Von
1986 bis 1998 war er Abteilungsleiter beim Landes-
bezirk Nordrhein-Westfalen des Deutschen Gewerk-
schaftsbundes.

Bodewig war von 1998 bis 2009 Mitglied des Deut-
schen Bundestages. In den Jahren 2000 bis 2002
war er Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen. In seine Amtszeit fiel unter anderem
die Gesetzgebung zur LKW-Maut.

Durch Positionen wie dem stellvertretenden Vorsitz
im Europaausschuss des Deutschen Bundestages,
seine Arbeit als Maritimer Botschafter der EU-Kom-
mission oder seit 2014 in seiner Funktion als Euro-

paischen Koordinator fir den Aufbau des transeuro-
paischen Verkehrsnetzes (TEN-V) hat Prof. Bodewig
tiefe Einblicke in internationale Entwicklungen.

Bodewig ist seit 2007 Prasident der Deutschen Ver-
kehrswacht e.V. und seit 2009 Vizeprasident des
deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V. Er arbeitet
in wissenschaftlichen Beirdten und internationalen
Gremien zu Fragen der Verkehrspolitik. An der Hoch-
schule Osnabriick und der Universitat in Hefei (China)
ist er als Honorarprofessor tatig.

Von August 2015 bis Mérz 2016 war er Vorsitzender der
von der Verkehrsministerkonferenz eingesetzten Kom-
mission ,,Bau und Unterhaltung des Verkehrsnetzes”.

Bodewig ist verheiratet und hat zwei Sohne. Er lebt
in Hamburg.
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Beschleunigen Sie Ihre
Zollprozesse durch einfa-
chen Datenaustausch.

Dimitrij Segulov
Sales & Leiter Export/Transit

[ZTTETATHY AGENTUR RUND UM DENE{TTN

Leistungen und Hilfen
+ Zollabwicklung

+ Zollconsulting

+ Schulungen

+ IT gestutzter Zoll

+ Kunden-Webportal

Regional verankert, bundesweit tatig, international ausgerichtet. Als Zoll-
spedition Ubernimmt IMPORT PARTNER seit 1990 die neutrale, rechtskon-
forme und zuverlassige Abwicklung und Prozessberatung samtlicher Zoll-
formalitaten. Wir sind gerne lhre Full-Service Agentur rund um den Zoll.

www.import-partner.de Telefon 040 333 97 60
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Der Fehmarnbelt-Tunnel
wird (ber eine Distanz
von 18 Kilometern

den StraBenverkehr

zwischen Deutschland

und Ddanemark mit einer
vierspurigen Autobahn

erbinden.
verbi ~
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Fehmarnbeltquerung — Ein Tunnel
bahnt sich seinen Weg

Die Idee ist nicht neu und ihre Realisierung erfordert Geduld. Viel Geduld. Schon Mitte des 19. Jahrhunderts
begeisterte die Menschen der Gedanke, den knapp 18 Kilometer kurzen Weg liber die Ostsee zwischen
Mitteleuropa und Skandinavien zu lberqueren. Heute riickt das Ziel in Form einer festen Verbindung
zwischen Danemark und Deutschland zum Greifen nah. Den Grundstein bildet der im September 2008
geschlossene Staatsvertrag zwischen dem Konigreich Danemark und der Bundesrepublik Deutschland
tiber den Bau einer festen Querung iiber den Fehmarnbelt.

Es ist ein Projekt von einer Gréfenordnung, von der
das transeuropaische Verkehrsnetz von Finnland bis
Sizilien profitieren wird. Dabei soll ein 17,6 Kilometer
langer Tunnel von Puttgarden auf Fehmarn Uber den
Belt nach Redby auf Lolland flGhren. Danemark ver-
antwortet den Bau des Absenktunnels und dessen
Anbindung auf der danischen Seite, wiéhrend
Deutschland sich verpflichtet hat, eine leistungsfahi-
ge StralRen- und Schienenanbindung auf deutscher
Seite bereitzustellen.
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Klage- und Wartezeit

Seit 2008 ist viel Wasser den Belt entlang geflossen und
die GroRRe des Projekts hat ihren Tribut gefordert. Ob-
wohl ein Grol3teil des mit 7,4 Milliarden veranschlagten
Tunnelbaus durch Déanemark finanziert wird, waren auf
deutscher Seite Proteste von Blrgern und Naturschit-
zern und ein entsprechender Zeitverzug zu verzeichnen.
So war der fiir 2015 geplante Baubeginn nicht zu halten.
Aktuell wird friihestens mit dem Start der Bauarbeiten
Ende 2019 gerechnet. Diese ziehen sich wiederum Uber
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C. Steinweg (Sud-West Terminal) GmbH & Co. KG

Terminal operations in
the port of Hamburg

Multipurpose terminal

Heavy lift capacities up to 280 t

100,000 m2 covered warehouse space

40,000 m? additional area under construction
Storage compliant with LIFFE, LME, ICE

Project management

Fully ISPS & AEO certified
Management System Certification
ISO 9001 = ISO 14001
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C. Steinweg (Siid-West Terminal) GmbH & Co. KG
Am Kamerunkai 5 - D-20457 Hamburg

Tel: +49 40 789 50 0 - Fax +49 40 789 50 193

Email: hamburg@de.steinweg.com
www.hamburg.steinweg.com




B INFRASTRUKTUR & VERKEHR

rund 8,5 Jahre. Die Kosten flir Deutschland beschranken
sich auf den Ausbau der Hinterlandanbindung. Belastba-
re Zahlen konnen allerdings noch nicht geliefert werden.
Die Prognose des Bundesrechnungshofes nennt aber
bereits einen Kostenanstieg fir den Ausbau der Schie-
nenstrecke von urspringlichen 800 Millionen Euro auf
bis zu 2,3 Milliarden Euro. Die DB Netz AG tUbernimmt als
Bauherr und Betreiber die Verantwortung fir die Erwei-
terung der Schieneninfrastruktur. Basierend auf der
Raumordnungstrasse hat die Deutsche Bahn im Som-
mer 2015 technische Vorplanung flr eine zweigleisige,
elektrifizierte Schienenanbindung zwischen Libeck und
Puttgarden abgeschlossen. Aufgrund des massiven Pro-
testes war die Entwicklung einer neuen Trassenflihrung
erforderlich, da die Nutzung der bestehenden Strecke
durch die Urlaubsorte abgewiesen wurde. Hinzu kom-
men Kosten flr eine neue vorgelagerte Querung, die des
Fehmarnsunds zwischen dem deutschen Festland und
Fehmarn, denn eine Restaurierung der bestehenden
Briicke ist nicht wirtschaftlich. Neben der Schienenan-
bindung muss auch die Hinterlandanbindung Uber die
Stralde ertlchtigt werden. Diese umfasst den vierspuri-
gen Ausbau der B 207. Obwohl der Planfeststellungsbe-
schluss im August 2015 erlassen wurde, verzégern sich
die Bauarbeiten wegen zahlreicher Klagen.

Steter Tropfen héhlt den Tunnel

Zwischenzeitlich keimten auch unter danischen Politi-
kern Zweifel auf. Beim Folketing, dem danischen Parla-
ment, kam die Umsetzung der Fehmarnbeltquerung im

EU-Projekt TENTacle: Fehmarnbelt Pilot

Die Fehmarnbeltquerung wird nach ihrer Fertigstel-
lung ein wichtiger Bestandteil des Scandinavian-
Mediterranean-Transportkorridors im Rahmen der
Transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-V) sein.
Die Auswirkungen auf das Transport- und Logisti-
kumfeld in Norddeutschland sowie Stiddanemark
und -schweden bergen gleichermalten Chancen
und Herausforderungen.

Schwerpunkt des im Mai 2016 gestarteten Inter-
reg-Ostseeprojekts TENTacle ist die positive Nut-
zung der und die bessere Anbindung an die neuen
Strukturen des TEN-V Netzes fiir unterschiedliche
Regionen. Die zukiinftige Fehmarnbeltregion steht
dabei in den kommenden drei Jahren im Fokus
von einem der sieben Pilotbeispiele des Projekts.
Hafen Hamburg Marketing e.V. (HHM) ist Leiter
dieses Fehmarnbelt-Pilotprojekts und gestaltet
gemeinsam mit dem ISL, dem Hafen Rostock und
der Guldborgsund Municipality einen Leitfaden,
wie die veranderten Transportstrukturen durch
den Tunnelbau Impulse fir die Regionalentwick-
lung der betroffenen Regionen bringen kénnen.
Hierbei werden u.a. auch Best-Practice-Beispiele
und Empfehlungen beispielsweise zur Schaffung
neuer Logistikmodelle oder Transportldsungen
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Marz 2016 erneut zur Abstimmung. Die Mehrheit der
Abgeordneten stimmten fir das Projekt und machten
so den Weg fur den geplanten Tunnelbau frei. Nachver-
handlungen mit den Bauunternehmen flihrten ebenfalls
diesen Mérz zu einer Senkung des Budgets auf rund 7,1
Milliarden Euro.

Femern A/S wurde vom danischen Verkehrsminister
mit der Planung und dem Bau des Fehmarnbelt-Tun-
nels zwischen Deutschland und Danemark beauftragt
und fuhrt die Gesprache mit den potenziellen Bauun-
ternehmen. Ende Mai nahmen diese ein gutes Ende
und ein wichtiger Meilenstein in dem Projekt Feh-
marnbeltquerung wurde erreicht: Die Planungsgesell-
schaft unterzeichnete vier Hauptbauvertrage im Wert
von 4 Milliarden Euro mit den fir den Bau des Feh-
marnbelt-Tunnels ausgewahlten internationalen Kon-
sortien. Claus F. Baunkjeer, Vorstandsvorsitzender/
CEO von Femern A/S, kommentiert die Vertragsunter-
zeichnung: ,Wir freuen uns sehr darliber, dass nach
Jahren der Vorbereitung und Ausschreibung die Haupt-
bauvertrage mit den ausgewahlten Bauunternehmen
jetzt unterzeichnet werden konnten. Nach der Ver-
tragsunterzeichnung kénnen wir unsere gesamte Auf-
merksamkeit auf das deutsche Planfeststellungsver-
fahren richten. Das Vorliegen des deutschen
Planfeststellungsbeschlusses ist eine Bedingung, die
fur den Baustart erfillt sein muss.” Die deutsche Bau-
genehmigung ist noch das fehlende Puzzlestlick fir
den Baubeginn. m

einflieRen. Ziel ist es, Wirtschaftsakteure und
Regionalplaner fur die Erarbeitung von gemeinsa-
men, nachhaltigen Positionierungsstrategien zu
mobilisieren.

Weitere Informationen zum Projekt TENTacle und
dem Fehmarnbelt-Pilotbeispiel sind auf der Web-
seite www.tentacle.eu zu finden.
Ansprechpartner bei HHM ist Katja Holtkemeier
hoeltkemeier@hafen-hamburg.de, Tel: 040 37709 115.

VERANSTALTUNGSHINWEIS:
Podiumsdiskussion im Rahmen der Fehmarnbelt
Days 2016 - ,Effects of the Fehmarnbelt Fixed
Link on Commodity Flows and Economic
Development”

Bereits bestatigte Referenten flir die von TENTacle
organisierte Podiumsdiskussion mit namhaften
Experten aus Politik und Wirtschaft sind u.a. der
Hamburger Wirtschaftssenator Frank Horch und der
Geschaftsfihrer der Libecker Hafen-Gesellschaft,
Prof. Dr. Sebastian Jlrgens.

Die Diskussion findet am 21. September 2016 von
11:00 Uhr bis 12:30 Uhr in der HafenCity Universitat
statt. Die Teilnahme ist kostenfrei. Anmeldung und
weitere Informationen: www.fehmarnbeltdays.com.
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Hafen Kiel: Papierumschlag schafft
Kapazitaten und Arbeitsplatze

Mit der Akquisition zweier Neukunden, den Konzer-
nen SCA und Iggesund Paperboard, erweitert der
Port of Kiel seine Kapazitaten. Kiel wurde in das Lo-
gistiknetzwerk der schwedischen Unternehmen auf-
genommen und der Ostuferhafen zum Umschlags-
und Distributionszentrum fir die Forstprodukte
ausgebaut. Aufgrund der erstklassigen Terminalinfra-
struktur bietet Kiel optimale Voraussetzungen fir den
Umschlag und die Lagerung von Stlckgltern, Roh-
materialen und Forstprodukten wie Papier und hoch-
wertigen Pappen. Insgesamt werden ca. 25 Mio. Eu-
ro in das neue Logistikzentrum fur Forstprodukte
investiert.

Neben der strategisch guten Lage am Ausgang des
Nord-Ostsee-Kanals, bietet der fir das Papier-Hand-
ling ausgewadhlte Liegeplatz Nr. 1 eine Ldnge vom
400 Metern und eine durchgehende Wassertiefe von

10 Metern. Weiterhin verfligt er Uber eine schwer-
lastfahige RoRo-Rampe und zwei Hafenkrane. Das
Projekt wird in seinem vollen Umfang in diesem Som-
mer starten, dann werden die SCA-Schiffe aus Nord-
schweden regelmalig den Ostuferhafen anlaufen
und bis zu einer Million Tonnen Forstprodukte pro
Jahr liefern. Diese werden dann sowohl innerhalb
Deutschlands als auch in die zentral- und osteuropai-
schen Markte weiter transportiert.

Die ersten Ladungen werden bereits seit vergan-
genen Dezember geldscht. Dabei handelt es sich
zunachst um kleinere Teilmengen, die eingelagert
und distribuiert werden. Es ist quasi der Probe-
lauf, um samtliche Prozesse optimal zu gestalten,
bevor ab dem Sommer komplette Schiffsladungen
umgeschlagen werden. Verantwortlich fir den
Umschlag wird die Seehafen Kiel Stevedoring
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Papierumschlag bei Nacht
im Seehafen Kiel.

GmbH sein. Das Unternehmen investiert hierflr in
zusatzliches Gerat und schafft 50 weitere Arbeits-
platze.

Die Seehafen Kiel GmbH & Co. KG ist Eigentimerin
der Hafenanlagen und Lagerhallen. Fir den Hafen
leistet dieses Projekt einen wichtigen Beitrag fur das
eigene Wachstum. So wurden mit dem neuen Um-
schlagsgeschéft die beiden an den Liegeplatz 1 an-
grenzenden Lagerhallen umfassend modernisiert. Im
Anschluss entsteht eine neue 18.000 Quadratmeter
grofRe Lagerhalle, der Schuppen 10. Papierrollen kon-
nen hier bis zu einer Hoéhe von 12 Metern gestapelt
werden. Bis Oktober wird der Bau fertiggestellt sein
und in Betrieb gehen. Ebenfalls in unmittelbarer Nahe
zum Liegeplatz 1 entsteht die neue Cassetten-Halle.
Dieser Schuppen 8 hat eine Betriebsflache von 7.000
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Quadratmetern. Seine Inbetriebnahme ist bereits fir
Juli vorgesehen. Der Baufortschritt beider Anlagen
verlauft planmaRig und beide feierten im Mai Richt-
fest.

Abgerundet werden die Investition durch den Neu-
bau einer 7.000 m2 groRen Halle flr russisches
Schnittholz sowie durch den Ankauf eines Speichers
der ehemaligen Getreide AG, wodurch den Holzkun-
den weitere 5,000 m2 Hallenlagerflache zur Verfi-
gung stehen. Die Voraussetzungen flr weitere Um-
schlagssteigerungen sind damit in Kiel geschaffen.
Da der Port of Kiel bereits langjahrige Erfahrung mit
Forstprodukten hat, die zu den wichtigsten Handels-
gltern im Ostseeraum zahlen, integriert sich das
SCA/lggesund-Neugeschéaft bestens in den Standort
und in das Kieler Portfolio. m



Liibecker Hafen-Gesellschaft: Hafenbetrieb

mit Weitblick und Vielfalt

Als Deutschlands groRter Hafenbetreiber an der
Ostsee betreibt die LUbecker Hafen-Gesellschaft
(LHG) vier Hafenterminals. Der Skandinavienkai ist
dabei das grofste Terminal der LHG und wird gepragt
durch den europaweiten RoRo- und Fahrverkehr. Ein
Netz hochfrequenter Liniendienste bietet taglich bis
zu 13 Abfahrten zu Partnerhafen in Schweden, Finn-
land und Lettland.

Die LHG investiert laufend in Modernisierungsmalf3-
nahmen, um die Qualitat des Skandinavienkais dau-
erhaft zu sichern. Ein Beispiel hierfir ist die Einflh-
rung der bereits dritten  Generation  von
Scanning-Anlagen. Seit Ende vergangenen Jahres
fahren die Lkws durch die neue Scanninganlage in
das Gate ein und werden automatisch angemeldet.
Der Gatemitarbeiter erhalt die Daten aus der Kenn-
zeichenerkennung der Scanninganlage und die Bil-
der auf seinem Bildschirm. Die vorliegenden Infor-
mationen werden gegengeprift und mit einer im

Integrierten Hafen- und Logistiksystem, IHS, vorlie-
genden Schiffsbuchung verkntpft. Dem Fahrer wird
direkt vom IHS ein Stellplatz zum Abstellen des Trai-
lers mitgeteilt. Die Ausfahrt fur die Trailer erfolgt
ebenfalls Uber neue Scanning-Spuren, um dann aus
dem Hafen gebucht zu werden.

Eine weitere Erneuerung am Skandinavienkai ist der Aus-
tausch der derzeit eingesetzten Flachenbeleuchtung ge-
gen LED-Lampen. Zunachst gibt es eine Testphase, und
nach Abstimmung mit der Libeck Port Authority sollen
die entsprechenden Antrdage einschlielRlich einer Forde-
rung durch das Land Schleswig-Holstein in diesen Tagen
gestellt werden. Der Abschluss der Arbeiten ist fir An-
fang 2017 geplant. Diese Umriistung ist ein 6kologischer
und 6konomischer Fortschritt. Die Umwelt profitiert, da
LEDs kein Quecksilber enthalten und somit kein Sonder-
mll sind. Und mit einer prognostizierten Energieeinspa-
rung von rund 70 Prozent verbessert die LED-Beleuch-
tung auch die Energieeffizienz.

Terminal
Skandinavienkai

BLICKPUNKT OSTSEEHAFEN B

Die neue Scanninganlage
beschleunigt das Melde-
verfahren fir an- und

ausfahrende Lkw.
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Anlieferung der ersten
Containerbriicken fir das
neue DCT-Terminal Nr. 2.

Der Nordlandkai der LHG zeichnet sich traditionell
durch den Umschlag von Papier und Karton aus. Zu-
kiinftig soll er breiter aufgestellt werden und die lo-
gistische Kette erweitern. Dazu gehoéren dann La-
gerlogistik einschlieRlich spezieller IT-Losungen far
Lagerbuchhaltung und Kommissionierung, der Um-
schlag von Projektladung auch Uber das Binnen-
schiff sowie die Maoglichkeit flur saisonbezogene
Handelsaktionen. Importeure und auslandische An-
bieter konnten so zum Beispiel am Nordlandkai ihren
Point of Sale einrichten und weitere Dienstleistun-
gen dazu buchen.

Die LHG setzt als Gruppe weiterhin auf den Markt
Russland. So hat die LHG das Ziel, die Linienverbin-

dungen zu Russland und den Baltischen Staaten
auszubauen. Zur Verstdrkung der Prasenz vor Ort
hat die Speditionstochter European Cargo Logistics
(ECL) im vergangenen Jahr mit der ,000 ECL Rus”
eine operative Beteiligungsgesellschaft in St. Pe-
tersburg gegrindet. Erste Erfolge zeigen sich be-
reits. Neben den gestiegenen Importen von Holz
und regelmafdigen Transporten von Papier konnte
ECL erste Transporte von Stahl aus Russland nach
Deutschland akquirieren.

Die Verschiffung erfolgt ab St. Petersburg. In LU-
beck wird die Ware zwischengelagert, auf LKW um-
geschlagen und durch ECL zu den deutschen Impor-
teuren und Endkunden ausgeliefert. m

Hafen Danzig: Polens grofRter Hafen
setzt auf Containerumschlag

Die von der Umschlagmenge her fiihrenden Contai-
nerterminals in Polen sind Danzig und Gdingen. So
wurden am Danziger Containerterminal DCT im Jahr
2014 rund 1,2 Mio. TEU umgeschlagen. Im Jahr 2015
wurden am DCT 1,07 Mio. TEU abgefertigt. Das ent-
spricht im Vergleich zum Vorjahr einem Ruckgang um
zehn Prozent. Im ersten Quartal 2016 stieg der Con-
tainerumschlag in Danzig wieder um 13,4 Prozent auf
310.000 TEU an.

Erste Direktanlaufe von Containerliniendiensten in
die Ostsee, wie zum Beispiel der Fernostdienst der
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2M Allianz mit Maersk und MSC sowie ein Fernost-
dienst der G6 Allianz, die u.a. Danzig anlaufen, wir-
ken sich auf die Transhipmentverkehre der Nordran-
ge-Héafen aus. So ist in der Containerumschlag-
statistik des Hamburger Hafens zu erkennen, dass
sich seit dem dritten Quartal 2014 die per Feeder
zwischen Hamburg und Danzig, Gdingen und Stettin
transportierten Mengen insgesamt verringert ha-
ben.

Direktdienste in die Ostsee profitieren laut einer
ISL Studie aus dem Mai 2015 vor allem von dem




seit 2009 vorherrschenden Uberangebot an
Schiffsraum sowie niedrigen Charterkosten. Somit
ist es durchaus denkbar, dass bei wieder steigen-
den Charterraten und einer hoheren Auslastung der
Containerschiffsflotte Direktdienste in die Ostsee
auch wieder reduziert werden. Abzuwarten bleibt
auch, ob das Wachstum in der Ostseeregion in den
nachsten Jahren schwacher ausfallt als bis vor kur-
zem noch prognostiziert und damit auch die Men-
generwartungen der Hafenbetreiber in Danzig und
an anderen Standorten zurlckgeschraubt werden
mussen. Hinzu kommt, dass in den Fernostverkeh-
ren die Containerschiffe im Durchschnitt nur etwa
20 Prozent Ladungsanteil fir den Ostseeraum an
Bord transportieren. Fir die Verteilung dieser Con-
tainer im gesamten Ostseeraum ist ein dichtes
Netz an Feederverbindungen nétig, das im Gegen-
satz zu Hamburg in Danzig nicht vorhanden ist. Von
Bedeutung ist auch, dass Direktanlaufe von Ost-
seehéafen flr Groficontainerschiffe zu einer verlan-
gerten Umlaufzeit von rund einer Woche flhren.
Das Feederschiff hat durch den Nord-Ostsee-Kanal
eine um die Halfte klrzere Seestrecke auf dem
Weg von Hamburg nach Danzig, weil das Grof3-
schiff den langeren Weg um Norddénemark neh-
men muss.

Polen ist und bleibt aber fir Hamburg davon unbe-
nommen ein besonders wichtiger Markt, der seesei-
tig durch acht Feeder- und Shortsea-Verbindungen,
landseitig durch 70 Containerzugverbindungen und
per LKW schnell und kostenglinstig angebunden ist.
Im Zusammenhang mit der sich weiter gut entwi-
ckelnden polnischen Wirtschaft erfolgt ein stetiger
Ausbau der polnischen Hafen und Infrastruktur. So
wurde der Betreibergesellschaft DCT Gdansk S.A.
flr den weiteren Terminalausbau ein Kredit in Hohe
von 290 Millionen Euro zugesagt. Allein die Europai-
sche Bank fir Wiederaufbau und Entwicklung steu-
ert dazu mehr als 31 Millionen Euro bei. Danzig plant
im Zeitraum 2022 bis 2035 die Containerumschlagka-
pazitdt auf rund 4 Millionen TEU auszubauen. Die
vom Umfang grofdten Investitionsprojekte sind die
Modernisierung der Fahrrinne des Inneren Hafens
und der Ausbau des StralRen- und Schienennetzes im
Hafenumfeld. Die Erweiterung auf eine 90 Meter
breite und 12 Meter tiefe Fahrrinne soll die effiziente
und sichere Navigation zwischen Hafeneinfahrt und
dem Wendepunkt bei der Remontowa Werft gewahr-
leisten. Zur Verbesserung der Zu- und Ablaufverkehre
sollen mit Hilfe des Investitionsprogramms rund 7,2
StraRenkilometer und 10 Kilometer Bahngleise durch
die Port of Gdansk Authority erneuert werden. m

Heimat — Hafen Dortmund
Logistik mit Erfolg.
Erfolg mit Logistik.

Im Dortmunder Hafen treffen die Verkehrstrager direkt

aufeinander: Schiff, Eisenbahn und LKW.

www.dortmunder-hafen.de
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Seit einem halben Jahr
erfolgreich in Betrieb:

Der neue Tiefwasserhafen
Port Bronka hat aktuell
eine Umschlagkapazitét
von 500.000 TEU.

Hafen Bronka: Der neue

Tiefwasserhafen von St. Petersburg

Mit einer Wassertiefe von 14,40 Meter hat St. Peters-
burg seit Dezember 2015 einen neuen Tiefwasserha-
fen. Im Port Bronka kénnen sowohl Container als auch
Stlckgut- und RoRo-Ladung umgeschlagen werden.
Die private Eigentimer- und Betriebsgesellschaft , Fe-
nix" hat in der ersten Phase eine Flache von 132 Hek-
tar, mit Uber 1.430 Meter Kaimauer in Betrieb genom-
men. Mit einem direkten Anschluss an die Ring-
autobahn und eigener Bahnanlage ist der Terminal
glnstig an das russische Hinterland angebunden.
Neben den guten infrastrukturellen Voraussetzun-

gen, verfugt Port Bronka Uber vier Post-Panamax
Containerkrane und ist flr Schiffsgrofien bis zu 8.100
TEU ausgelegt. Die aktuelle Umschlagkapazitat des
Hafens belduft sich auf 500.000 TEU und kann im
Endausbau durch Anschaffung von zusétzlichem Um-
schlaggerat auf 1,9 Millionen TEU erhoéht werden.
Port Bronka bietet Reedereien damit das Potenzial fir
den Einsatz von groReren, effizienteren Feederschif-
fen oder sogar von Direktdiensten aus Ubersee.

Die ldee zum Bau von Port Bronka gibt es schon seit
den 90er Jahren. Stadteplanerisch ist das Ziel, das
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Zentrum von St. Petersburg von industriellen Hafen-
verkehren zu entlasten. So hat die russische Hafen-
behorde ,,Rosmorport” die Hafenentwicklung St. Pe-
tersburgs in den vergangenen Jahren auf Bronka
konzentriert. Auf Basis eines Public-Private-Partner-
ships wurde Anfang 2013 ein Investitionsvertrag ge-
zeichnet, nach dem der russische Staat die seeseiti-
ge Zufahrt finanziert und Fenix parallel die
Terminalinfrastruktur errichtet hat. Trotz der aktuellen
Wirtschafts- und Finanzkrise in Russland erfllten
beide Seite ihre Investitionsverpflichtungen. Die
staatliche Unterstltzung flr die Terminalentwicklung
beschrankt sich aber nicht auf die Infrastrukturseite.
Bereits jetzt sind alle relevanten Zollbehdérden auf
dem Terminal vertreten.

Im Management des Hafens setzt Fenix auf einen
Mix aus lokalem Know-how und internationalen Part-
nerschaften. Schon in den frihen Entwicklungspha-
sen wurde die HHLA-Beratungstochter, HPC Ham-
burg Port Consulting, in die Planung und Entwicklung

des Terminals einbezogen. Mit Dr. Stefan Wilkens
wurde zudem ein ehemaliger HHLA-Manager als Ge-
neral Manager fur den Containerterminal eingesetzt.
Aktuell bedienen die Reedereien CMA CGM und
Fesco Port Bronka mit regelmafRigen Diensten. Seit
Marz werden auch regelmaf3ig Blockzlge flr das ent-
ferntere Hinterland abgefertigt. Fenix ist zufrieden
mit dem Betriebsstart. ,Wir hatten uns zwar bessere
okonomische Rahmenbedingungen fir die Anfangs-
phase gewlinscht, aber schon jetzt kdnnen wir erken-
nen, dass die Kunden die hohe Effizienz und die giins-
tige Lage des Terminals honorieren”, erklart Dr.
Stefan Wilkens. So wie Russland mit St. Petersburg
einen der wichtigsten Handelspartner fir den Ham-
burger Hafen darstellt, so sind auch fir die Entwick-
lung von Port Bronka Verbindungen von und nach
Hamburg von hoher Relevanz. ,Wir sind offen flr
Partnerschaften mit Hamburger Unternehmen —auch
Uber die bestehenden Verbindungen hinaus”, bekraf-
tigt Wilkens die Bedeutung der Zusammenarbeit zwi-
schen den Hafen von Hamburg und St. Petersburg. m

BLICKPUNKT OSTSEEHAFEN m

»Mein Projekt heilst Hamburg. Mit meinen Kunden mdchte
ich die schonste Stadt der Welt noch schoner machen.*

= Haspa

Hamburger Sparkasse

meine-bank-heisst-ole.de
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Kreuzfahrtschiff AIDAcara
im Hafen von Turku. Seine
Abwasserentsorgung
wird in Zukunft dank

der neuen Kanalisation
einfacher.

SEEEEN Ny,
L

Hafen Turku: Engagiert fiir eine

sauberere Umwelt

Im finnischen Hafen von Turku wird Umweltschutz
groRgeschrieben und entsprechende MalRnahmen
um diesem gerecht zu werden, sind in vielen Berei-
chen eingeleitet.

Ein wesentliches Ziel auf der Umweltagenda des Ha-
fens ist es, die Energieeffizienz des Hafenbetriebs zu
verbessern. Die damit verbundenen Investitionen flie-
Ren in den Jahren 2016-2018. Sie umfassen unter an-
derem die Erneuerung samtlicher Aufden- und Hallen-
beleuchtungen durch den Einsatz von LED-Technik
und Lichtsteuerung sowie thermische Energiespar-
mafRnahmen. Der Hafen stltzt sich dabei auf das eige-
ne Umweltprogramm, genauso wie auf die Energieef-
fizienz-Vereinbarung mit der Stadt Turku mit dem Ziel
eines klimaneutralen Turku bis zum Jahr 2040.
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Untersucht werden auch die Mdglichkeiten durch
die wachsende Zahl von Elektrofahrzeugen oder
elektrischen Maschinen sowie das Potenzial durch
den Einsatz von Solarzellen. Eine Ladestation fir
Elektrobusse im Passagierhafengebiet ist beispiels-
weise bereits in Planung. Im Zuge des Projekts zur
verbesserten Energieeffizienz arbeitet der Hafen
Turku mit Turku Energie und den im Hafen ansassi-
gen Betrieben zusammen.

Im Frachtbereich des Hafens werden ab Sommer die-
ses Jahres sowohl eine neue dauerhafte Abwasse-
rentsorgung als auch eine landseitige Stromversor-
gung entwickelt. Die Landstromversorgung soll
Seeschiffen noch in diesem Jahr angeboten werden.
Ohne den Betrieb ihrer Hilfsmotoren im Hafenbe-
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B BLICKPUNKT OSTSEEHAFEN

reich, werden der Larm und die von ihnen verursach-
ten Abgas-Emissionen sich signifikant reduzieren.
Der Bau der Abwasserentsorgung wird durch das
EU-finanzierte ScanMed Hafenprojekt realisiert.

In das ScanMed Projekt investieren drei von Finnlands
TEN-V-Kernhéfen: Turku, Naantali und HaminaKotka. Ge-
meinsam mit den Hafen von Stockholm und der Reede-
rei Viking Line wollen sie mit einem Gesamtinvestitions-
volumen von 8,1 Millionen Euro die Umweltauswirkungen
des Schiffsverkehrs auf der Ostsee verringern. Der Ha-
fen von Turku beteiligt sich dabei mit einer Summe von
2,2 Millionen Euro. Von Seiten der EU werden die Inves-
titionen mit einem Anteil von 30 Prozent gefordert.

Ergebnisse sind unter anderem, dass der Hafen von

Naantali die Einfihrung einer vergleichbaren Abwas-
serentsorgung wie in Turku beabsichtigt und dass die
Planungen von Viking Line fir ein sicheres, effizien-
tes und umweltschonendes Ro-Ro-Passagierschiff-
Konzept fur die Turku-Stockholm Fahrverbindung ini-
tilert wurden.

Das ScanMed Projekt ist Teil des Engagements der
maritimen Industrie zur Einfihrung umweltfreundli-
cherer Praktiken in der Seefahrt im Zuge immer stren-
ger werdender Vorschriften. So werden die neuen
Regeln zur Abwasserentsorgung auf der Ostsee flr
die neuen Passagierschiffe ab 2019 und fur die im
Einsatz befindlichen Passagierschiffe im Jahr 2021 in
Kraft treten. m

Hafen Goteborg: GroRte Expansion

dank neuem Terminal

Es ist das groRte Expansionsprojekt seit den 70er
Jahren im schwedischen Hafen Goteborg. Das
Land und das Umweltgericht gaben grines Licht
und erteilten die Genehmigung fir den Bau eines
neuen Frachtterminals neben den bestehenden
Terminals. Das Investitionsvolumen belduft sich
auf rund eine Milliarde Kronen, umgerechnet fast
110 Millionen Euro. Fir den Hafen sind mit dem
Bau dieses weiteren Terminals am duReren Hafen-
bereich in der Arendal-Bucht die Weichen auf
Wachstum gestellt. Fir den Terminalbau wird Bag-
gergut verwendet und die Bauarbeiten werden vo-
raussichtlich nach 2020 abgeschlossen sein. Die
Flache wird 220.000 Quadratmeter umfassen, was
30 FuRballfeldern entspricht.

Das Terminal stellt einen bedeutenden Bestandteil
der Hafenerweiterung dar und liefert die Vorausset-
zungen, um der steigenden Nachfrage nach See-
transporten Uber den Goteborger Hafen gerecht zu
werden. Géteborg gilt als Logistikhauptstadt der nor-
dischen Region und mit dem neuen Terminal, das sei-
nen Fokus auf den Shortsea-Verkehr setzt, wird die-
se Funktion nachhaltig gestarkt. Mit einem maximalen
Tiefgang von 11 Metern, wird Goéteborgs Glterver-
kehr sich auf die innereuropéischen Routen konzent-
rieren — entweder als Enddestination oder als Hub zu
den wichtigsten Umschlagplatzen in Norddeutsch-
land, den Niederlanden und Belgien fir den weltwei-
ten Weitertransport.

.Wir haben bereits eine wachsende Nachfrage aus
dem Markt zur Kenntnis genommen. Es gibt zudem
in Europa einen politischen Anspruch, zunehmend
Verkehr von Land auf See zu verlagern, um die Stra-
Ren zu entlasten und die Umweltbelastung zu mil-
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dern”, berichtet Magnus Karestedt, Geschaftsflhrer
des Hafens Goéteborg. Bislang wurde noch nicht ent-
schieden, welche Art von GUtern das neue Terminal
umschlagen wird - Container, RoRo-Verkehre wie
Trailer und Autos, Passagierverkehr oder eine Kombi-
nation von mehreren Frachttypen. Die Genehmigung
erlaubt eine Anpassung der Terminalnutzung ent-
sprechend der zuklnftigen Marktanforderungen. Ver-
gleichbar zum Betrieb der laufenden Frachtterminals
im Hafen von Goteborg, wird auch das neue Terminal
in die Verantwortung von einem externen Betreiber
Ubergehen. Und das Interesse ein Terminal im grof3-
ten Hafen der nordischen Region zu betreiben, sei
nach Karestedt sehr hoch.

Eine Besonderheit ist der Bau des Terminals unter
der Verwendung von Baggergut aus den regelma-
3igen Ausbaggerungen zur Instandhaltung des Ha-
fengebiets und dessen Wassertiefe. Das Bagger-
gut wird in einem eingedammten Bereich in der
Bucht bei Arendal gesammelt und verfestigt, in-
dem Zement beigemischt wird. So findet das Bag-
gergut seinen Nutzen als Baumaterial und muss
nicht auf Deponien entsorgt werden. Der Meeres-
boden spielt bei der Konstruktion des Terminals ei-
ne wichtige Rolle und seiner Erhaltung wird in Go-
teborg umfassend Beachtung geschenkt. Denn
sobald das neue Hafengebiet gebaut wird, wird
Seegras aus dem Meeresboden verschwinden.
Seegras ist ein wichtiger Bestandteil des marinen
Okosystems und fungiert als Kinderzimmer fur
mehrere Fischarten. Um diesen Eingriff in die Na-
tur zu kompensieren, wird der Hafen Goteborg
Seegras pflanzen, das in seiner Beschaffenheit mit
dem urspriinglichen Seegras aus der Bucht von
Arendal Ubereinstimmt. m
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Die lllustration zeigt die
Dimensionen des neuen
Terminals vom Hafen
Géteborg in der Arendal-
Bucht.
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B UMWELT

und Ostsee die reduzierten Schwefelgrenzwerte.

Schwefelemissionskontrollgebiet Seca (Sulphur Emission Control Area), sind die im Abgas produzrer
Schwefelemissionen von zuvor einem Prozent auf 0,1 Prozent zu reduzieren. Festgelegt hat dies dle'

- Seit rund 1,5 Jahren, namlich seit dem 1. Januar 2015, gelten fiir aIIe Schrffsverkehre auf-ﬁaé"r

In dieser Umweltzone auf See, dem sog

Internationale Schifffahrtsorganisation IMO, eine Unterabteilung der Vereinten Nationen. Zum Gesetz hat

es schlieBlich die EU-Kommission gemacht.

Der Naturschutzbund Deutschland (Nabu) hat nun ei-
ne Studie in Auftrag gegeben, die zeigt, dass die
neue Regelung Frichte tragt: Der Ausstofs von
Schiffsabgasen ist um 50 Prozent gesunken und in-
folgedessen die Luftschadstoffbelastung in Nord-
und Ostsee deutlich zurliickgegangen. Die beauftrag-
ten Wissenschaftler des niederlandischen For-
schungsinstituts CE Delft untersuchten die Auswir-
kungen der erhéhten Anforderungen an die Kraft-
stoffqualitdt in den Secas auf Umwelt und maritime
Wirtschaft. So wurden die Bedenken der Reeder vor
Kostensteigerungen und einer Verlagerung von Ver-
kehren auf die StralRe als Folge der schéarferen Grenz-
werte nicht bestatigt. Vielmehr belegen die Studien-
ergebnisse eine durchweg positive volkswirt-
schaftliche Bilanz. Denn die Reduzierung des Aussto-
Res von Schiffsabgasen um 50 Prozent flhrte zu ge-
ringeren Kosten flr Gesundheits- und Umweltbelas-
tungen, die die Gesellschaft zu tragen hat. Laut der
Studie wurden durch vermiedene Kosten im Gesund-
heitssektor durch den geringeren Schadstoffausstof’
4,4 bis acht Milliarden Euro pro Jahr eingespart. Dem-
gegenlber standen zusatzliche  Kraftstoffkos-
ten von 2,3 Milliarden Euro.

Eine verbesserte Luftqualitdt wird auch durch das
Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH) bestatigt. Amtliche Messungen im Auftrag des
BSH flhrten zu dem Ergebnis, dass rund ein Jahr
nach Herabsetzung des Schwefelgrenzwertes, der
Uberwiegende Anteil der Schiffe im Elbtransit die
Grenzwerte einhélt. Der Verband Deutscher Reeder,
VDR, erklart, dass der derzeit niedrige Olpreis den
Reedereien hilft, die Mehrkosten flr den schwefelar-
men Brennstoff zu tragen, die Schifffahrt aber wei-
terhin in einem relativen Wettbewerb zu anderen Ver-
kehrstragern steht, da sich auch fir den LKW der
Treibstoff verglnstigt hat. AuRerdem sehen viele
Vertrage mit Schifffahrtskunden vor, dass die Bun-
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kerkosten an die aktuelle Preisentwicklung ange-
passt werden. Von einer echten Entspannung bei den
Energiekosten kann also keine Rede sein, zumal sie
den grofdten Kostenfaktor beim Schiffsbetrieb aus-
machen. Wegen der Olpreis-Entwicklung und des
Russland-Embargos ist es darlber hinaus schwer zu
beurteilen, inwiefern sich der neue Schwefelgrenz-
wert im ECA-Raum wirtschaftlich ausgewirkt hat.

Sauberes Ziel: Umweltzonen besser

kontrollieren und ausweiten

Bei allen Erfolgen auf der Nord- und Ostsee, bleibt
der Wehrmutstropfen, dass aufRerhalb der Seca-Zone
noch immer Bunkerol der Standardtreibstoff ist. Na-
bu-Bundesgeschaftsfiihrer Leif Miller erklart: ,Die
SECA ist ein europaisches Erfolgsmodell, von dem
das klare Signal ausgeht, jetzt auch global die Stan-
dards zu verscharfen.” Vor dem Hintergrund des heu-
tigen Technologiestandards verfligbarer Abgassyste-
me stehe die Abgasbelastung durch die internationale
Schifffahrt in keinem Verhaltnis. Die IMO hat ab dem
Jahr 2020 fiur alle Gewaésser einen Schwefelgrenz-
wert von 0,5 Prozent festgelegt. Ein Zeitplan, der laut
Nabu unbedingt einzuhalten ist. Fir eine nachhaltig
verbesserte Luftqualitdt bieten verscharfte Kontrol-
len einen wichtigen Ansatzpunkt, denn bislang wird
lediglich punktuell im Hafen kontrolliert. Einmal auf
See, kéonnen die Schiffe auf das umweltschadliche
Schwerdl umstellen, was eine hohe Dunkelziffer an
Gesetzesverstofken vermuten ldsst. Deshalb fordert
der Nabu fest installierte Messgerate an Bord jedes
Schiffes, stichprobenartige Kontrollen auf offener
See und in Kistengewassern sowie deutlich hohere
Strafen. Damit wirde zuséatzlich Wettbewerbsnach-
teilen entgegengewirkt.

Die Treibstoffalternativen
Um die neuen Schwefelgrenzwerte einzuhalten,
mussen Reedereien Alternativen zum Einsatz von
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Schwerdl umsetzen. Gefordert sind Losungen flr ei-
nen saubereren Treibstoff, der einen Schwefelgrenz-
wert von 0,1 Prozent im Ausstoly gewahrleistet. Eine
Maglichkeit hierzu ist die Reinigung der Abgase Uber
eine eigene Anlage an Bord, die den Schwefel her-
ausfiltert, die sogenannten Scrubber. Sie werden an
die herkdémmliche Technik und Abgasleitungen ange-
schlossen. Eine leicht realisierbare Ldsung ist der
Einsatz von Marinediesel, dem , Marine Gas Oil"
(MGO), mit einem Schwefelgehalt von weniger als
0,1 Prozent. Die meisten Reedereien setzen auf die-
sen Treibstoff. Vorteil dabei ist, dass keine groReren
Umristungen erforderlich sind. Hinzu kommt das
niedrige Ol-Preisniveau der letzten 1,5 Jahre, das zu-
mindest aus wirtschaftlicher Sicht MGO als die at-
traktivste Variante darstellt.

Ist der Reeder hingegen bereit in alternative Energien
zu investieren, ist LNG die 6kologisch und 6kono-
misch beste Lésung. Auch nach Auffassung des VDR
kdonnte der strenge Grenzwert fir die Schwefelemis-
sionen mittel- oder langfristig dazu beitragen, dass
mehr Schiffe das saubere Flissiggas LNG nutzen.
LNG ist ein Naturgas, das als Flissiggas transportiert
wird. Der flissige Zustand wird durch Abklhlung bei
-162 Grad Celsius erreicht. 600 Kubikmeter Erdgas
verwandeln sich bei dieser Komprimierung in ein Ku-
bikmeter flissiges LNG, was fir die Vorteile von
Transport und Lagerung von LNG spricht. Die Her-
ausforderungen fir den Schiffsantrieb tber LNG sind
zum einen die Umstellung der kompletten Schiffs-
technik und die aktuell noch mangelnde Infrastruktur
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speziell in Deutschland, um den umweltfreundlichen
Treibstoff zu bunkern. Aus diesen Griinden ist die An-
zahl der LNG-betriebenen Schiffe auf Nord- und Ost-
see noch sehr Uberschaubar. Damit bald mehr Schif-
fe mit schadstoffarmem Flissiggas fahren kénnen,
pladiert der VDR fir eine wirksame 6ffentliche Forde-
rung als Starthilfe. Viele Reedereien haben bereits
Plane flr LNG-betriebene Schiffe in den Schubladen.
Laut der Baltic Ports Organization betrug zum Ende
letzten Jahres die Anzahl der mit MGO betriebenen
Containerschiffe, Bulker und Tanker noch 98 und
mehr Prozent. Im Fahrbereich waren es 81 Prozent,
12 Prozent setzten auf den Einsatz von Scrubbern
und 7 Prozent nutzten LNG als Treibstoff. Im RoRo-
Bereich waren es knapp Uber 1 Prozent LNG-betrie-
bener Schiffe, 28 Prozent mit Scrubbern und 71 Pro-
zent mit MGO-Antrieb.

LNG-Pionier AIDA

Ein Kreuzfahrtschiff setzt neue MaRstébe: AIDA Crui-
ses hat mit der AIDAprima das weltweit erste Kreuz-
fahrtschiff im Einsatz, dass im Hafen mit dem FlUssi-
gerdgas betrieben werden kann. Damit werden die
Emissionen abermals gesenkt, denn bei der LNG-
Versorgung wird der Ausstof3 von Schwefeloxiden
und RuRpartikeln komplett vermieden. Die Emission
von Stickoxiden verringert sich um bis zu 80 Prozent
und die CO2-Emissionen werden um 20 Prozent re-
duziert. Die Vorbereitungen und erste Genehmi-
gungsverfahren flr den LNG-Betrieb in den Hafen
Hamburg, Southampton, Le Havre, Rotterdam und
Zeebriigge sind bereits in vollem Gange. m

UMWELT ®

Mit einem LNG-
Tankschiff kénnen grol3e
Mengen des tiefkalten
Fltissiggases transportiert
und somit auch importiert
werden.
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Hafen Hamburg Marketing halt
Kurs in der Ostseeregion

Die Ostseeregion gilt zwar von jeher als natiirliches Hinterland des Hamburger Hafens, doch die
Verquickung von Faktoren wie den Uberkapazititen auf den Containerschiffen, giinstigen Treibstoffen
und auch die Bemiihungen einiger Ostseehafen fiir mehr Direktanbindungen nach Fernost und Amerika
stellen den Hamburger Hafen, seit nunmehr 20 Jahren eine zentrale Drehscheibe fur Transhipment der

Ostseeverkehre, vor neue Herausforderungen.

In diesen Zeiten gilt es fir die Marketingorganisati-
on Hafen Hamburg Marketing e.V. (HHM) umso
mehr, in den Markten aktiv zu sein. Seit Gber 30 Jah-
ren zeigt der Verein gemeinsam mit seinen Mit-
gliedsunternehmen und mit ausgewahlten Partnern
die Vorteile des Hamburger Hafens auf und festigt
damit die Marktstellung des grofiten deutschen Uni-
versalhafens. Um den gesteigerten Anforderungen
der verscharften Wettbewerbssituation in der Ost-
seeregion gerecht zu werden, ist diesem Markt seit
Juni 2014 eine neue Abteilung bei Hafen Hamburg
Marketing gewidmet: Die geburtige Litauerin Mari-
na Basso Michael verantwortet aus der Hamburger
Zentrale den Bereich Marktentwicklung Ostseeregi-
on / Osteuropa und koordiniert dabei die Arbeit der

der Beteiligung an Messen mit Delegationsreisen
wird im wichtigen Ostseemarkt Flagge gezeigt.

Dabei legt HHM besonderen Wert darauf, Aktio-
nen in den Zielregionen ebenso wie in Hamburg
durchzufthren. Das zeigt das Beispiel Russland:
Nachdem Hamburgs Erster Blrgermeister Olaf
Scholz im vergangenen September als Ehrengast
den traditionellen Hafenabend in St. Petersburg
besuchte und damit die essentielle Bedeutung
Russlands fiur die Logistikwirtschaft der Hambur-
ger Metropolregion unterstrich, wurde danach ei-
ne Konferenz zum ,Tag der russischen Logistik”
im Oktober 2015 in Hamburg abgehalten, die auf
gemeinsamen Bemuihungen von HHM und russi-

Reprdasentanzen in St. Petersburg und Warschau schen Partnern ful3te.
und die Aktivitdten von HHM in den anderen Ost-
seeanrainerstaaten Skandinaviens und des Balti-

kums. Mit eigens initiierten Veranstaltungen oder

Einen beachtlichen Mehrwert fir die ideelle und
faktische Verbindung vom Hamburger Hafen und

o -

PEILIEATATE AT
HEETHOND £ FOWTRARCTEA

Ende April diesen Jahres war

der Hamburger Hafen traditionell
mit einer groBen Delegation,
bestehend aus der Hamburger
Wirtschaftsbehorde, der Hamburg
Port Authority, der Hamburgi-
schen Wirtschaftsforderung, der
Libecker Hafen-Gesellschaft und
der European Cargo Logistics, mit
einem Gemeinschaftsstand und
in zahlreichen Fachgesprachen
und Podiumsdiskussionen auf der
Logistikmesse TransRussia in Mos-
kau vertreten. Hier ist Staatsrat
Dr. Bosinger (links) im Gesprach
mit dem russischen Verkehrsmi-
nister Sokolov zu sehen.
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Um die Beziehungen zu
den aufstrebenden Balti-
kumslandern auszubauen,
engagiert sich HHM ver-
starkt in Litauen, Lettland
und Estland. In Klaipeda,
der wichtigsten litauischen
Hafenstadt, initiierte HHM
im Marz 2015 das erstmali-
ge Deutsch-Litauische Ma-
ritime Forum. Hier mode-
riert Marina Basso Michael
eine Podiumsdiskussion
u.a. mit HHM-Vorstand
Ingo Egloff.

Unser Nachbarland Polen, welches sowohl im Hinter-
landverkehr Giber das Binnenland als auch Gber den
Seeweg Handelsbeziehungen mit dem Hamburger Hafen
unterhalt, zahlt zu den besonders umworbenen Zielmark-
ten. Die HHM-Reprasentanz in Warschau hat deshalb in
den wichtigen Logistikzentren des Landes eine Reihe
von Veranstaltungen initiiert oder begleitet. Hier begriif3t
Marina Basso-Michael die Teilnehmer des Hafenabends
in Warschau.

hafen und Verladern bei. Da die Ostsee als wichtige
Marktregion fur den Hamburger Hafen strategisch im
Fokus liegt, wird auch hier bei der Projektauswahl ein
splrbarer Schwerpunkt gelegt. Aktuell haben drei lau-
fende Projekte einen direkten Bezug zu dieser Markt-
region: TENTacle, NSB-CoRe und EMMA. Alle Projek-
te werden aus dem Interreg Baltic Sea Region
Programme 2014-2020 finanziert — Hafen Hamburg
Marketing leitet das Projekt und entwickelt mit 20 wei-
teren Partnern zukunftsféahige Ldsungen fir Binnen-
schiffsverkehre in den Ostseeanrainerstaaten, die hau-
fig mit Uberlasteter Strafsen- und Schieneninfrastruktur
zu kdmpfen haben und die Alternative Binnenschiff
noch nicht in vollem Mal3e nutzen. Durch eine besse-
re Integration vom Binnenschiff in die Transportkette
kénnen die gesamten logistischen Prozesse dort um-
weltfreundlicher und effizienter gestaltet sowie neue
der Logistikwirtschaft der Ostsee erarbeitet nicht zu-  Transportkapazitaten freigesetzt werden, wovon letzt-
letzt die Abteilung Projektentwicklung von HHM, die  endlich auch Hamburg als ,Hub Port” fir viele Ost-
sich zusammen mit Mitgliedsunternehmen auf EU-  seeverkehre profitieren kann. m

Projekte im Transport- und Logistikwesen bewirbt und

diese bei erfolgreicher Bewerbung in die Tat umsetzt. Mehr zum Projekt EMMA
Das Team ist regelmaRig mit verschiedenen Projekten  erfahren  Sie auf der
im Ostseeraum aktiv und tragt auf diese Weise zur  neuen  Website  unter lde—ac
stetigen Zusammenarbeit mit Vertretern aus Ostsee-  http://www.project-emma.eu/. mmﬂ

T
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Mit der Baltic Ports Organization (BPO) hat sich vor knapp 25
Jahren eine starke Hafengemeinschaft in der Ostsee zusam-
mengeschlossen. 45 Hafen und sieben Friendship Members
(darunter Hafen Hamburg Marketing und Hamburg Port Autho-
rity) aus den neun Ostseeanrainerstaaten kooperieren in der
im Jahr 1991 in Kopenhagen gegriindeten Organisation. Die
BPO mochte zur dkonomischen, sozialen und umweltfreundli-
chen Entwicklung der maritimen Wirtschaft und der Hafenin-
dustrie in der BSR beitragen, um die Wettbewerbsfahigkeit
der Ostseehafen langfristig auszubauen. Die BPO vertritt die
Interessen der Ostseehafen gegenulber der EU und anderen
Institutionen und spielt eine bedeutende Rolle im internationa-
len Dialog Uber eigens initiilerte Konferenzen und Messen.
Axel Mattern, Vorstand von Hafen Hamburg Marketing:
.Die Ostseeregion ist der zweitwichtigste Markt fir den Ham-
burger Hafen nach China. Trotz einiger Unterschiede sind die
Ostseeanrainerstaaten €ng miteinander verbunden. Das trifft
insbesondere auf ihre Hafen zu. Jeder Hafen in der BPO tragt
zur gesamten Entwicklung der Region

und seiner Staaten bei.

Wir, Hafen Hamburg Marketing, moch- BPD

ten der BPO zum 25-jahrigen Jubilaum E‘;ﬁ::
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Nord Event ist in Hamburg bekannt far vielf:e:zltnge
Events in den besten Locations des Nordens. Far Fir-
menevents und Incentives konnen sogar ganze

Schiffe fur Mitarbeiter un

i bie
den. Die Eventagentur : . -
die Moglichkeit, beispielswelise die deutsche Ost

seekiste von der \Wasserseite dzu e\r/l\?g)cer:\e. Uokzje,;r'\iﬁ_r
ngebote zur Travemunader G

ileagnes‘z S?ail Rostock konnt Ihr auf dem Wlngjarr‘\(r:[r;:;

Mare Frisium vormittags brunchen, elbends. OE b
geniefden oder gleich an Ganztagestorns teilne lmUbe.
Auf selbigem Dreimaster werden als Kurzurs" 5
auch mehrtagige Torns entlang der deu.tschen :ris'._
und bis nach D#nemark angeboten. Die I\/lar:2 Ve
um ist das Flaggschiff der Nord .Event—Fl?tteb i
ter lang, 6,7 Meter preit und mit F’latz fur 9 tgognen
und 29 Ubernachtungsgaste. Weitere In.formadl b2
gibt es unter dem Segelportal www.sail.de ode
Shop unter Wwvv.nordevent-shop.de.
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Transportketten iIm Fokus

Synergieeffekte nutzen, Ressourcen biindeln, in wichtigen Markten prasent sein — das weltweite Netzwerk
von Hafen Hamburg Marketing e.V. ist die Basis fiir das Vereinsziel: die erfolgreiche Vermarktung und
Positionierung des Hamburger Hafens im internationalen Umfeld.

Besonders wichtig dabei sind unsere 13 Reprasentanzen, die sich flr die Interessen des Hamburger Hafens und
unserer Mitglieder im In- und Ausland engagieren. Sie sind in der Seehafenverkehrswirtschaft gut vernetzt und
verfligen in ihren Marktregionen Uber ausgezeichnete Kontakte zu Unternehmen aus Industrie und Handel, der
Transport- und Logistikbranche, Wirtschaftsorganisationen sowie politischen Entscheidungstragern.

Als zentrale Anlaufstelle informieren wir nationale und internationale Hafenkunden Uber die Leistungsfahigkeit
des Hamburger Hafens. Mit einer Vielzahl von Marketingaktivitdten, wie Marktforschung, Messebeteiligungen
und Fachveranstaltungen, Programmen fir Fachdelegationen, Publikationen, Pressearbeit und Internetservices,

starken wir taglich die Wettbewerbsposition von Deutschlands grofstem Universalhafen.

Hafen Hamburg Marketing e. V.
Pickhuben 6, 20457 Hamburg, Tel.: 040 37709-0, E-Mail: info@hafen-hamburg.de, Web: www.hafen-hamburg.de
Standorte: Berlin - Budapest - Dortmund - Dresden - Hamburg - Hongkong -Mumbai - Miinchen - Prag - Seoul -

Shanghai - St. Petersburg - Warschau - Wien

Dienstleister-Suche leicht
gemacht mit PORTlog
Mit PORTlog finden Sie mit wenigen
Klicks die passenden Anbieter flr
Transporte, Umschlag, Lagerung und
weitere Dienstleistungen in Hamburg,
der Metropolregion und entlang der
Transportkette. Rund 1.000 maritime
Unternehmen sind bereits in PORTlog
erfasst. Uberzeugen Sie sich selbst
auf
www.portlog.de.

Stets informiert mit dem

Newsletter PORTnews
Nach Registrierung erhalten Sie alle
zwei Wochen die Top-News aus
dem Hamburger Hafen bequem per
Mail. So bleiben Sie zum Beispiel
Uber neue Liniendienste, die Hafen-
und Umschlagentwicklung sowie
Uber empfehlenswerte Veranstaltun-
gen immer auf dem neuesten Stand.
Melden Sie sich gleich an auf
www.hafen-hamburg.de/de/portnews

Fiir's Shipspotting vorbe-

reiten tiber die Liste der

erwarteten Schiffe
Haben Sie sich immer schon mal
gefragt, welche Schiffe den Hafen
Hamburg in den nachsten zwei-drei
Tagen anlaufen werden? Voraus-
sichtliche Ankunftszeiten und Daten
zu den Schiffen wie die Transportka-
pazitat, die Male und der Anliege-
platz sind zu finden unter:
https://www.hafen-hamburg.de/de/
schiffe/eta
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Das Port of Hamburg Magazine ist eine Publikation des Hafen Hamburg Marketing e.V.
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Hafen Hamburg Marketing e. V., Tel.: 040 37709-0, E-Mail: info@hafen-hamburg.de.
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sere Kunden und deren Risiken. We know our customers and their risks.

ersicherungsmakler bieten As an independent insurance broker we offer
erung fiir: coverage for:
: e Maschinen e fransport machinery
und Kréne e shipping and cranes
Feuer- und e handling fire and property
Sachschéden e warehouse damage
Haftpflicht legal liability
Umwelt environment

O. GIFFEY Versicherungsmakler - Ballindamm 8 - D-20095 Hamburg
Telefon: + 4940325556 - 0 - Telefax: + 4940 32 5556 - 32
E-Mail: info@o-giffey.de - Internet: www.o-giffey.de
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