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Zusammenfassung

In dieser Bachelorthesis wird der Warentransport auf dem Seeweg erlautert. Dabei wird auf
die Vergangenheit, dem heutigen Stand sowie auf die zukinftige Entwicklung des
Warentransportes auf dem Seeweg eingegangen. Dies wird an mehreren Unternehmen
deutlich gemacht. So wird auf die Entwicklung der Container eingegangen und dass die
Containerisierung des Warentransportes viele Vorteile wie zum Beispiel die Standardisierung
des Transportes liber mehrere Verkehrstrager hinweg bewirkt hat. Auch wird auf die
Entwicklung der Schiffe eingegangen. So zeichnet sich ab, dass die zukiinftige Entwicklung
der Schiffe immer groRere Schiffe mit immer mehr Stauraum mit sich bringen wird und dass
die im Logistiksektor angesiedelten Unternehmen diesem Trend folgen mussen, um
weiterhin eine wichtige Rolle spielen zu kdnnen. So wird innerhalb dieser Bachelorthesis
auch deutlich, dass der Hamburger Hafen aufgrund seines Standortes sowie seines zu
geringen Tiefgangs bald Probleme haben wird die kommende Generation an
Containerschiffen abzufertigen. Der Konkurrent aus Wilhelmshaven, der Jade-Weser-Port,
hingegen hat sich dem aktuellen Trend der immer gréRBer werdenden Containerschiffe
angepasst und wird in naher Zukunft immer mehr an Bedeutung hinzugewinnen. Zu guter
letzt wird die Wichtigkeit der Wasserstralen Suezkanal und Panamakanal erlautert. Es wird
gezeigt, dass die Kandle den betreibenden Landern zu wirtschaftlichem Erfolg verholfen
haben und die Durchquerung der Kanale fiir die Reedereien viele Vorteile wie eine

Zeitersparnis oder einen sicheren Weg durch gefahrliche Gewasser bedeuten.



1 Einleitung

Der Warentransport von Waren auf dem Seeweg ist seit jeher ein wichtiges Thema wenn es
um den Handel von Gltern zwischen verschiedenen Orten geht. Schon zu vergangenen
Zeiten strebten die Menschen danach, seltene Giter, Rohstoffe und Lebensmittel besitzen
zu kdnnen, die es in ihren Landern nicht gibt. Die Entwicklung von Verkehrstragern wie LKW,
Bahn oder Flugzeug geschah erst relativ spat in der Geschichte der Menschheit. (Segel-
)Schiffe hingegen zum Beispiel gab es allerdings schon lange Zeit vor der Entwicklung dieser

Verkehrstrager.

Dieses Streben nach Waren aller Art hat sich auch in der heutigen Zeit nicht verandert.
Durch die Industrialisierung sowie der Globalisierung werden Waren nahezu (berall auf der
Welt hergestellt und an Kunden verkauft, die ebenfalls Gber die komplette Welt verstreut
sind. Besonders fiir Transporte von Waren Uber eine lange Strecke zwischen verschiedenen

Kontinenten werden bevorzugt Schiffe als Verkehrstrager verwendet.

Im Laufe dieser Bachelorthesis soll dem Leser ein Einblick in die verschiedensten
Themengebiete des Warentransportes auf dem Seeweg gegeben werden. So sollen Einblicke
in die Themenbereiche der Containerisierung des Warentransportes, der Entwicklung der
Transportschiffe, die Funktionsweise eines Seehafens mit besonderem Fokus auf die
deutschen Standorte Hamburg und Wilhelmshaven sowie die beiden bedeutsamsten
WasserstralRen beziehungsweise Kanale in der Schifffahrt gegeben werden. Hierbei wird auf
die Geschichte und Entstehung, dem jetzigen Stand sowie auf zukiinftige Entwicklungen der

einzelnen Themengebiete eingegangen.



2 Containerisierung

2.1 Begriffserklarung

Unter dem Begriff Containerisierung versteht man den Prozess der Standardisierung, weg
von dem Versand von einzelnen, losen Packstiicken hin zu der zunehmenden Nutzung von
Containern im Warentransport auf dem Seeweg sowie den damit verbundenen
Verkehrstragern.

Container sind Boxen, die flr den Transport von Ware verwendet werden und mit
unterschiedlichster Ware gefiillt werden kdnnen. Container sind durch die International
Standardisation Organisation (ISO) genormt, was es ermoglicht, Container in einer Reihe von
Transportwegen einzusetzen. So werden Container weitestgehend in der Schifffahrt
eingesetzt, jedoch werden Container beispielsweise auch im StraBen- oder Schienenverkehr
verwendet.

Die Uberwiegende Menge der sich im Umlauf befindlichen Container besteht aus
sogenannten 20'Full Containern oder 40'Ful} Containern. Zwar gibt es auch Container,
welche beispielsweise noch langer sind (45'Full Container), jedoch hat sich die
Transportindustrie, ins besondere die Transportindustrie mit dem Schwerpunkt der
Seefracht, auf die 20'Ful’ und 40'Fufl’ Container spezialisiert.

Die MalRe eines 20'Ful® Containers werden Twenty foot equivalent Unit bezeichnet, oder
kurz TEU. Dies ist die MaReinheit fiir die Kapazitat von Containerschiffen sowie ein Indiz fir
die Umschlagleistung eines Containerterminals. Demnach besteht ein 40'Full Container aus
zwei TEU oder einem FEU (forty foot equivalent Unit). Dies hat zur Folge, dass ein
Containerschiff welches 4.000 TEU Ladung an Bord nehmen kann, nicht gleichbedeutend
4.000 Container an Bord haben muss. Die 4.000 TEU kénnen sich zum Beispiel aus 2.000
20'FuB Containern und 1.000 40'FuR Containern zusammensetzen, wodurch die 4.000 TEU

auch erreicht werden wiirden.!

' vgl. Brinkmann, 2005, S. 66



2.2 Geschichte des Containers

Die Anfange des Transportes von Waren lUber den Seeweg mithilfe von Containern gehen
zurlick in die Mitte der 50er Jahre. Treibende Kraft fir die Einflihrung der Containerisierung
von Waren war ein gewisser Herr namens Malcolm McLean. Dieser Mann lebte von 1913 bis
2001 und wird heute als "Vater der Containerisierung" verstanden. Alles begann Anno 1934,
als McLean von seinem ersparten Geld einen gebrauchten LKW kaufte und zusammen mit
seinen Geschwistern Jim und Clara McLean eine kleine Spedition griindete. Diese bekam den
Namen "McLean Trucking Company". lhre ersten Umsatze erwirtschafteten die Geschwister
durch den Transport von Tabak. Bereits im Jahre 1937 kamen bei McLean zunehmend
Unstimmigkeiten auf, dass das Entladen seiner mit Baumwollballen beladenen LKWs
unverhaltnismaBig viel Zeit in Anspruch nimmt. So wurden die Ballen umstandlich von dem
LKW entladen, umverpackt, zwischengelagert und im Anschluss daran auf ein Schiff geladen.
Erste Ideen entstanden, bei denen man statt der einzelnen Ware doch auch den ganzen LKW
verladen konnte. Dieser Ansatz entwickelte sich tber die Vorstellung nur den Trailer des
LKWs zu verladen bis hin zu einer Stahlbox, welche vom LKW auf das Schiff geladen werden
kann und umgekehrt.

Bis zur Umsetzung dieser Idee dauerte es fast 20 Jahre. McLean hat inzwischen ein sehr
erfolgreiches Logistikunternehmen aufgebaut, welches zwischenzeitlich fast 1.800 Fahrzeuge
sein Eigen nennen konnte. Trotzdem liel} McLean die Idee einer verschiffbaren Stahlbox
nicht los. So entschied sich McLean im Jahre 1955 dazu, seine Anteile an der McLean
Trucking Company fir 25 Millionen US-Dollar zu verkaufen und im Anschluss flir 7 Millionen
US-Dollar die kleine Reederei Pan-Atlantic Steamship Company zu Gibernehmen. Dies war die
Grundsteinlegung fiir die Entwicklung des ersten Containerschiffes der Welt.?

Kurze Zeit spater investierte McLean in die Entwicklung und den Bau von Containern, Kranen
und Lastwagen. Des Weiteren kaufte er sich vier kleine Tanker und liel? diese umbauen.

So lield er das obere Deck der Tanker mit einer zusatzlichen Stahlschicht ausstatten, sodass
dort Container befestigt werden konnten. Ahnliche Konstruktionen wurden vorher nur vom

Militar im zweiten Weltkrieg verwendet, um an Deck eines Schiffes Flugzeugteile oder Laster

2 "Container - Die Geschichte"
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zu befestigen.®> Am 26. April 1956 war es dann soweit. An diesem Tag verlieR der umgebaute
Tanker mit dem Namen ,Ideal X“ den Hafen in Newark, New Jersey und transportierte knapp
60 Container bis nach Houston, Texas. Dies war der erste Transport von Containern {iber den
Seeweg.

Im Jahre 1960 nannte McLean seine Reederei in ,Sea-Land” um. Diesen Namen sollte die
Reederei auch nach Verkauf an die danische Reederei Maersk beibehalten.

McLean war es zu verdanken, dass in den sechziger Jahren bereits (iber 170 Containerschiffe

unter der Flagge der Amerikaner auf den Meeren unterwegs waren.

2.3 Anforderungen an einen Container

Im weltweiten Handel auf unterschiedlichen Verkehrstragern (Schiff, Schiene, StraRRe)
kommen auf einen Container eine Reihe von Anforderungen zu, die es zu bewerkstelligen
gilt.

So muss ein Container beispielsweise duBerst robust gebaut sein, um den verschiedenen
Kraften wahrend des Transportes (StoRe beim Verladevorgang, Zugkrafte an bestimmten
Stellen des Containers wahrend der Verladung) standhalten zu kdnnen. Auch missen die im
Container befoérderten Glter gegen Verschiebungen, mechanische Beschadigungen oder
wahrend des Transportes entstehende klimatische Einfllisse geschiitzt sein. Auch sollten
Container so gebaut sein, dass die Ware innerhalb des Containers wahrend der
Zwischenlagerung oder beim Umschlag vor Diebstahl gesichert ist.

Eine weitere wichtige Eigenschaft die ein Container erfiillen sollte ist die Robustheit
beziehungsweise Stabilitat des Containers. So werden die Container auf einem
Containerschiff in mehreren Lagen aufeinander gestapelt, was dazu fihrt, dass wahrend des
Transportes starke Krafte auf einen Container wirken kénnen, je nachdem wie weit unten
sich ein Container im Stapel befindet. Diese Robustheit muss zeitgleich mit einem maoglichst
geringen Eigengewicht des Containers realisiert werden, um so noch mehr Ware
beziehungsweise noch mehr Gewicht in einem Container transportieren zu kdnnen.

In der Regel besteht ein Container aus einem Bodenrahmen und einem Dachrahmen, welche

durch Eckpfosten miteinander verbunden sind. Komponenten wie Boden, Tiren, Wande und

} "Welterfolg mit der Wunderkiste", 2011
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das Dach werden in das vorhandene Rahmenwerk eingehdngt beziehungsweise eingelegt
und mit diesem verbunden. Das Verbinden geschieht hierbei je nach Gegebenheit des
Containers durch VerschweiRen, Verschrauben, Vernieten, Verbolzen oder Verkleben der
Komponenten. Die tragenden Konstruktionsteile der Container bestehen fast immer aus
Stahlprofilen, welche an den jeweiligen Verbindungsstellen miteinander verschweif3t
werden. Bei speziellen Containern werden die schwacher beanspruchten Teile durch
Aluminium ersetzt, um so zusatzlich Gewicht einzusparen. Zwar gibt es auch vereinzelnd
Container, welche komplett aus Aluminium angefertigt werden, jedoch besteht die
Uberwaltigende Mehrheit der Container, bis auf den Bodenbelag der meistens aus Holz
besteht, aufgrund der bendétigten Robustheit des Containers ausschlieBlich aus
Stahlkomponenten. Jeweils in den vier oberen und unteren Ecken des Containers befinden
sich die Eckbeschlage. Diese sind ein wichtiger Bestandteil des Containers. Durch die
Eckbeschldage kann der Container durch die Drehzapfen (engl: Twist-Locks) mit einem
Transportfahrzeug oder einem anderen Container lber oder unter dem eigentlichen
Container verbunden werden. Auch dienen die Eckbeschldge als Anschlagspunkte, an denen

beispielsweise Hebefahrzeuge den Container anheben und so bewegen kénnen.?

2.4 Verschiedene Arten eines Containers

Fiir den Warentransport auf dem Seeweg gibt es eine Reihe von verschiedenen
Containerarten, die je nach Beschaffenheit fir eine andere Art von Ware spezialisiert sind.

Im folgenden werden die gangigsten dieser Containerarten genannt und genauer erldutert.

2.4.1 Standardcontainer

Standardcontainer sind der gangigste und am meisten verbreitete Containertyp im
weltweiten Handel auf dem Seeweg. Diese Art von Container wird auch General Purpose
Container genannt. Der Container gehort zu den geschlossenen Containertypen, das heildt
dass der Container von allen Seiten geschlossenen ist. Der Standardcontainer lasst sich noch

in weitere Kategorien einteilen. So gibt es beispielsweise Standardcontainer welche an einer

* Vgl. Brinkmann, 2005, S. 233
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Stirnseite mit einer Doppeltlir ausgestattet sind, um von dort aus Uber eine Laderampe
beladen werden zu kénnen. Des Weiteren gibt es auch sogenannte Double Door Container,
die an beiden Stirnseiten mit Doppeltiiren versehen sind. Auch gibt es die Side Door
Container, die zusétzlich zu den Doppeltiiren an der Stirnseite eine Offnung an der Seite des
Containers besitzen, sodass diese auch von dort aus beladen werden kénnen. Dies ist zum
Beispiel auf engeren Firmengelanden hilfreich oder bei Orten, an denen keine Laderampe
vorhanden ist. So kann der Container auch bequem mittels Gabelstapler von der Seite
beladen werden. Standardcontainer werden groRtenteils in der 20' Fu® (6058 Millimeter
Lange, 2438 Millimeter Breite, 2591 Millimeter Hohe) oder 40' FuR (12192 Millimeter Lange,
2438 Millimeter Breite, 2591 Millimeter Hohe) Variante eingesetzt.

Standardcontainer werden meistens fiir Waren verwendet die keine spezialisierte
Behandlung wie zum Beispiel eine Kiihlung bendtigen. Solche Waren sind beispielsweise auf

Paletten gestellte, industrielle Produkte, Stahlprodukte oder andere herkémmliche Waren.> ©

2.4.2 High-Cube-Container

High-Cube-Container sind vom Aufbau her genauso gebaut wie die Standardcontainer.
Lediglich die Hohe der Container ist bei den High-Cube-Containern anders. Besitzen
Standardcontainer eine Hohe von 2591 Millimetern, so sind die High-Cube-Container mit
einer Hohe von 2896 Millimetern mehr als 30 Zentimeter héher. Durch die zusatzliche Héhe
bietet der High-Cube-Container somit mehr Stauraum als der Standardcontainer, sodass
beispielsweise auch grolRe Maschinen oder Bauteile transportiert werden kdnnen, die in
einen Standardcontainer sonst nicht hineingepasst hatten. Aus diesem Grund ist der High-
Cube-Container bei dem Transport von Waren eine haufig genutzte Alternative.

Zusatzlich zu den gewohnten GrofRen von 20° FuB und 40° FuB existieren vereinzelnd bereits
auch High-Cube-Container als 45’FuR Variante. Diese haben dann eine Abmessung von

13716 Millimeter Lange, 2438 Millimeter Breite und einer Hohe von 2896 Millimetern.’ 89

> "Standard-Container"

® "Standardcontainer Ubersicht"

7 "High-Cube-Container"

8 "High Cube Container"

° "Die verschiedenen Containerarten"
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2.4.3 Hardtop-Container

Hardtop-Container sind ebenfalls dhnlich aufgebaut wie Standardcontainer. Die
Besonderheit eines Hardtop-Containers liegt jedoch in der Gegebenheit seines Daches.
Dieses lasst sich bei einem Hardtop-Container entfernen. So ist es beispielsweise moglich
den Container per Kran von oben zu be- und entladen. Dies ist praktisch bei Waren, die zu
groR oder zu sperrig sind um durch die Doppeltiiren an der Stirnseite des Containers zu
passen. Auch kann der Hardtop-Container bei einem Transport von Ware mit Uberhéhe nach

oben hin offen gelassen werden.™

2.4.4 Open Top-Container

Open Top-Container funktionieren dahnlich wie die Hardtop-Container. Der Unterschied liegt
jedoch in der Beschaffenheit ihres Daches. Wahrend das Dach eines Hardtop-Containers, wie
der Rest des Containers, ebenfalls aus Stahl besteht, besitzt der Open Top-Container anstatt
eines festen Daches eine abnehmbare Plane. Zusatzlich zu der abnehmbaren Plane besitzen
viele Open Top-Container einen Tlrtrager, der entweder ausgeklappt oder ebenfalls entfernt
werden kann, sodass die Be- und Entladung des Containers noch einfacher ist.

Somit ist der Open Top-Container ebenfalls dafiir gedacht, sperrige Waren sowie Gliter mit

Uberhéhe zu transportieren und die Be- und Entladung dieser Giiter zu vereinfachen.'* *?

2.4.5 Flat-Container

Flat-Container, oder auch Flat Racks genannt, sind keine Container im herkdmmlichen Sinne.
Flat-Container bestehen aus einer hochbelastbaren Bodenkonstruktion sowie zwei fest
installierten oder klappbaren Stirnwanden. Seitenwande sowie ein Dach besitzt der Flat-
Container nicht. Somit eignet sich der Flat-Container besonders gut fiir Schwerlasten sowie
Guter mit Uberhéhen und Uberbreiten, die in einen herkémmlichen Container aufgrund

ihrer Ausmalfie nicht hineinpassen wiirden.Flat-Container existieren sowohl als 20 Ful} als

0y, rdtop-Container"
u "Open Top-Container"
2 "Open Top Container"
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auch 40° FuB Variante und konnen aufgrund der Stabilitat der Stirnwande ebenfalls
Ubereinander gestapelt werden (sofern die AusmaRe der Ware auf dem Flat-Container dies

zulassen).* ™

2.4.6 Plattformen

Plattformen besitzen keine Seiten- und Stirnwande sowie ein Dach. Sie bestehen lediglich
aus einer belastungsfahigen Bodenkonstruktion. Plattformen werden ebenfalls als 20* FuR

und 40 FuR Variante verwendet.'

2.4.7 Ventilierter Container

Der ventilierte Container wird auch passiv geltfteter Container genannt. Das Besondere an
dem ventilierten Container sind die Ventilationséffnungen in den oberen und unteren
Dachlangstragern, die eine Belliftung der transportierten Ware gewahrleisten. Ventilierte
Container werden meistens als 20° FuR Variante verwendet.

Ein ventilierter Container wird vorrangig fiir Waren genutzt, die wahrend des

Transportvorganges beliiftet werden mussen, wie zum Beispiel Rohkaffee.'®

2.4.8 Kiihl- und Isolier-Container

Kihl- und Isolier-Container, auch Reefer genannt, werden dann verwendet wenn die Ware
es verlangt wahrend des Transportes gekiihlt zu werden.

Es gibt zwei Arten von Kiihl-Containern, Integral Reefer Container und Porthole-Container.
Integral Reefer Container besitzen ein eigenes Kiihlaggregat, durch welches die Temperatur
innerhalb des Containers geregelt wird. Das Aggregat ist dabei so angeordnet, dass der
Container weiterhin den Normen entspricht. Der benétigte Platz fir das Kihlaggregat flhrt
jedoch zu einem Verlust an Innenvolumen sowie der Nutzlast. Wahrend des Transports auf

einem Schiff muss dieser Containertyp an das bordeigene Stromnetz angeschlossen werden,

B vFlat-Container"

Y Eats"

> "plattformen (Plats, Platforms)"

16 nyentilierter (bellifteter) Container"
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damit das Kihlaggregat arbeiten und den Containerinhalt kiihlen kann. Porthole-Container,
oder auch Conair-Container hingegen besitzen kein eigenes Kiihlaggregat. Stattdessen
besitzen sie auf einer Stirnseite zwei ibereinanderliegende Offnungen, durch welche die
Frischluft hinein und auch wieder hinaus gelangen kann. Die Kiihlung geschieht hier liber die
schiffseigene Kiihlanlage. Diese Art von Kiihlcontainer wird, anders als die erstgenannte,
jedoch nur selten eingesetzt, da diese aufgrund der fehlenden Eigenstandigkeit bezlglich der
Kihlung nur schwer sinnvoll zu nutzen sind.

Kihl- und Isolier-Container werden sowohl als 20° Ful als auch als 40 Ful} Variante
verwendet und werden meistens fiir den Transport von Lebensmitteln wie zum Beispiel

Obst, Gemiise oder Fleisch eingesetzt.'” '

2.4.9 Bulk-Container

Der Bulk- beziehungsweise Schiittgutcontainer kann fiir zweierlei Anwendungen genutzt
werden. Zum einen kann der Bulk-Container als herkdmmlicher Standardcontainer
verwendet werden. Jedoch besitzt der Bulk-Container Offnungen an Dach und an den
Tirseiten, mittels derer Schittgut in den Container hinein- und hinausgeladen werden kann.
Auf dem Dach besitzt der Bulk-Container drei Einflillringe, mittels derer per
Schlauchbefiillung Waren aufgenommen werden kénnen. An den Tirseiten befinden sich
wiederum zwei Ausschittéffnungen, durch die die geladene Ware ebenfalls per Schlauch
entladen werden kann. Alternativ dazu gibt es in den Tiiren auch zwei Entladeklappen, durch
die der Container ebenfalls entleert werden kann. Der Bulk-Container hat den Vorteil, dass
alle Waren die beispielsweise in Sacken transportiert werden, auch in loser Form in diesem
Containertyp transportiert werden konnen. So kann noch mehr Volumen auf kleinerem
Raum transportiert werden. Zudem ist das Handling eines Containers deutlich einfacher als
das von vielen, losen Sacken. Beispiele fiir Waren die in einem Bulk-Container transportiert
werden sind Getreide, Futtermittel oder auch Gewlirze. Der Bulk-Container wird vorrangig

als 20' FuR Variante verwendet.*® %

7 vKiihlcontainer"

8 vKiihl- und Isolier-Container"
¥ vBulk-Container"

20 vBylk Container fiir Schittgut”
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2.4.10 Tankcontainer

Tankcontainer sind runde Behalter zum Transport von Fliissigkeiten oder auch gasférmigen
Stoffen. Zur Vereinfachung des Transportes auf dem Seeweg ist der Tank in ein Stahlrahmen
integriert, sodass das Konstrukt den Normen der Containerisierung entspricht und, je nach
Containertyp, einer TEU beziehungsweise einer FEU Einheit entspricht. Dadurch kann die
Umschlagsgeschwindigkeit im Vergleich zu einem herkémmlichen Tankwagen deutlich
gesteigert werden.

An dem Tankcontainer kénnen Kiihl- Heiz- oder Rihraggregate angebracht werden, je nach
zu transportierendem Gut.

Innerhalb eines Tankcontainers werden beispielsweise Lebensmittel wie Fruchtsafte oder
Spirituosen, oder aber auch Chemikalien wie zum Beispiel giftige Substanzen oder

Brennstoffe transportiert.”! %2

2.5 Moglichkeiten durch Containerisierung

Der Transport von Waren mittels Container bietet eine Reihe von Vorteilen, die dazu
beigetragen haben dass der Container solch einen Erfolg im weltweiten Warenhandel hat
und sich als Transportmedium Uberall auf der Welt durchsetzen konnte.

Im Vergleich zu einem Transport von Waren in Stlickgutform erzielt der Container hierbei
geringere Handlingskosten. Durch die Verstauung von einzelnen Waren und Paletten in
einen Container wird so aus unterschiedlicher, heterogener Ladung eine homogene Ladung
erzeugt. So mussen statt mehrerer, unterschiedlich grof3er Kisten, Paletten oder Sacken nur
noch einzelne Container verladen werden. Hierdurch ldsst sich eine enorme Einsparung
beziiglich der Umschlagskosten erzielen.

Des Weiteren ist der Umschlagsprozess eines Containers einfacher und schneller als dies bei
einzelnen Stlickgutsendungen der Fall ware. Es ldsst sich somit eine hohere Geschwindigkeit
bei dem Prozess realisieren. Durch die Verwendung eines standardisierten Containers kann
ein effizienter Transport der Ware (iber die komplette Transportkette realisiert werden. So

konnen sich samtliche Glieder der Kette auf die festgelegten Abmessungen des Containers

21 .
"Tankcontainer"

22 .
"Tank-Container"
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einstellen und ihre Transportmittel dementsprechend konstruieren und standardisieren.

Zu guter Letzt kann durch die Nutzung von Containern auch eine héhere Sicherheit der Ware
erzielt werden. Waren die innerhalb eines Containers transportiert werden, sind deutlich
besser geschiitzt vor Beschadigungen von duleren Umstanden und auch vor Diebstahl.

Dadurch sind fiir containerisierte Waren geringere Versicherungspramien féllig.23

3 Schiffe

Transportschiffe haben im Laufe der Zeit eine enorme Entwicklung durchgemacht. Dabei
wurden stetig neue Schiffstypen entwickelt welche sich auf das jeweils zu transportierende
Gut spezialisiert haben, um den Transport der Waren so effizient wie moglich zu gestalten.

Im folgenden werden eine Reihe von Transportschiffen genannt und genauer beleuchtet.

3.1 Verschiedene Arten von Transportschiffen

3.1.1 Containerschiffe

Die wohl wichtigsten Transportschiffe im weltweiten Handel von Waren auf dem Seeweg
sind die Containerschiffe. Namensgebend sind Containerschiffe fiir den Transport von
Containern spezialisiert. Wie schon im Kapitel 2.2 (Geschichte des Containers) erlautert,
waren die erste Generation von Containerschiffen umgebaute Tanker oder Stiickgutfrachter,
welche zu Anfang nur eine vergleichsweise geringe Anzahl an Containern transportieren
konnten. Die nachste Generation von Containerschiffen Ende der 60er konnte bereits eine
Kapazitat von 3.000 TEU vorweisen. Bereits Ende der 80er Jahre waren die entwickelten
Schiffe so groR, dass sie nicht mehr durch die Kanalschleusen des Panamakanals passten. Die
Containerschiffe dieser Generation erhielten die Bezeichnung "Post-Panamax-Schiffe" (mehr
dazu im Kapitel 5.2 Panamakanal). Containerschiffe werden tGberwiegend dafiir eingesetzt
im Liniendienst tatig zu sein. Dies bedeutet, dass grofRere Schiffe in bestimmten
Zeitabstanden eine festgelegte Reihenfolge von Hafen anfahren um dort Container zu

entladen und zum Teil auch wieder neue Container auf das Schiff geladen werden.

 "Malcolm McLean: Der Vater des Containertransports", 2012
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3.1.2 Feederschiffe

Da die groBeren Containerschiffe aufgrund ihrer Abmessungen nicht mehr jeden Hafen
anfahren konnen und die kleineren Hafen auch nicht mehr ausgebaut werden um die
groRten der Containerschiffe abfertigen zu kénnen, gibt es die sogenannten Feederschiffe.
Feederschiffe sind kleinere Containerschiffe friiherer Generationen, welche die abgeladenen
Container eines groRen Containerschiffes laden um diese dann in kleinere Hafen

transportieren zu kdbnnen.

3.1.3 Tankerschiffe

Eine Art der Massengutfrachter sind die Tankerschiffe. Diese Schiffe transportieren
Uberwiegend fllssige Materialien und Waren in groBen Behaltern auf dem Schiff und im
Schiffsinneren. Hierbei wird nach der Art der zu transportierenden Giiter unterschieden. Die

gangigsten Tankertypen werden im Folgenden genauer erlautert.

3.1.4 Roholtanker

Roholtanker, auch ,,Crude Qil Tanker” genannt, transportieren namensgebend ausschlieRlich
Roholerzeugnisse. So transportieren diese Schiffe die Rohdlerzeugnisse von der Forderstelle
hin zu den Weiterverarbeitungsstatten und kénnen dabei eine Kapazitat von mehr als
500.000 dwt (die Abkilirzung dwt steht fir den englischen Begriff ,,deadweight tonnage” und
beschreibt die Gesamt-Tragfahigkeit eines Schiffes) besitzen. Andere Flissigkeiten werden
durch die Roholtanker nicht transportiert, da die Sduberung des Innenraumes zur Aufnahme
anderer Flissigkeiten mehr Aufwand erzeugen, als durch die ,fremdartige” Nutzung des

Roholtankers eingespart werden wiirde.

Roholtanker stellen aufgrund ihrer besonderen Abmessungen wie zum Beispiel ihren
Tiefgang von bis zu 25 Metern eine besondere Anforderung an die Hafenanlagen und ihre
Zufahrten. Aufgrund des groBen Tiefgangs konnen diese Schiffe nur noch wenige Hafen

anfahren, die ein Gewasser mit genligend Tiefgang besitzen.
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3.1.5 Produktentanker

Produktentanker werden eingesetzt um fertige Olprodukte wie zum Beispiel Benzin, Diesel
oder Kerosin von der Raffinerie zum Kunden zu transportieren. Da von den fertigen
Olprodukten, im Vergleich zum Transport von Rohdl, meist nur kleinere Mengen
transportiert werden, haben Produktentanker zur Erhéhung der Flexibilitdt anstatt einem
groRen Tank mehrere kleinere Tanks mit unterschiedlichen Rohrsystemen an Bord, wodurch
eine Vermischung der transportierten Medien verhindert werden kann. Dies ist auch der
Grund, warum Produktentanker ebenso fiir den Transport von anderen Fliissigkeiten, wie

zum Beispiel Chemikalien, eingesetzt werden kénnen.

3.1.6 Chemikalientanker

Chemikalientanker werden eingesetzt um die namensgebenden Chemikalien lGiber die Meere
zu transportieren. Eine Besonderheit hierbei ist die Tatsache, dass die Chemikalientanker
gemald der Gefahrgutklasse des zu transportierenden Gutes klassifiziert werden. Aufgrund
der Gefahrlichkeit mancher Chemikalien missen bei der Konstruktion dieser Tanker gewisse
Vorkehrungen getroffen werden. So werden die Tanks dieser Schiffe aus Fluss-Stahl oder
rostfreiem Stahl hergestellt. Behalter aus Fluss-Stahl missen aus Sicherheitsgriinden zudem
noch mit einer zusatzlichen Schicht, bestehend aus Epoxid, Zink-Silikat, Polyurethan, Karbon
oder Kautschuk, ausgestattet werden. Der Bau solcher Chemikalientanker ist aufgrund der
einzuhaltenden Vorkehrungen mit einem hohen Kapitaleinsatz verbunden, jedoch hat man
damit den Vorteil, ein groBes Spektrum an Aufgaben erfiillen zu kénnen, da solche
ausgestatteten Tanker nahezu alle Chemikalien transportieren konnen. Chemikalientanker

haben in der Regel eine Tragfahigkeit von bis zu 50.000 dwt.
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3.1.7 Gastanker

Gastanker transportieren fllissiges Gas und werden dabei in eine von drei unterschiedlichen
Kategorien eingeteilt. Die Kategorien besitzen unterschiedliche Kiirzel (IG, IIG/IIPG, 11G), eine
stufenweise Einteilung je nach der Gefahrlichkeit der Stoffe. Des Weiteren ist zu beachten,
dass die Transportbedingungen durch den Druck und die Temperatur der flissigen Gase
bestimmt wird.

Hierbei wird zwischen drei verschiedenen Arten Unterschieden. Zum einen den totalen
Druckausgleich, bei dem die Ladung nur gekiihlt wird, wahrend die Temperatur der
transportierten Ladung sich der Umgebungstemperatur anpasst, dem halben
Druckausgleich, bei dem die Ladung unter Druck steht und zusatzlich noch gekihlt wird,
sowie dem véllig gekiihlten Zustand, bei dem die Ladung soweit abgekiihlt wird, dass diese
unter atmospharischem Druck transportiert werden kann.

Gastanker sind in der Lage, unterschiedliche Produkte zu bewegen. Unterschieden wird
hierbei zwischen Liquified Natural Gas (LNG) und Liquified Petroleum Gas (LPG). Schiffe die
Produkte mit der Bezeichnung LNG transportieren, haben Produkte wie beispielsweise
Methan an Bord. Diese Tanker kénnen eine Gréf3e von bis zu 160.000 dwt erreichen. LPG
Tanker hingegen beférdern Produkte wie zum Beispiel Ammoniak und erreichen eine GrélRRe

von bis zu 70.000 dwt.

3.1.8 Trockengutfrachter

Trockengutfrachter werden auch Massengutfrachter (engl.: Bulk Carrier) genannt und
werden dafiir verwendet schiittbare Massengiiter wie zum Beispiel Kohle, Erz, Bauxit,
Aluminat, Zement oder Getreide zu transportieren. Massengutfrachter reichen von kleinen
Kistentransportschiffen bis hin zu riesigen Erztransportern mit einer Tragfahigkeit von bis zu
400.000 dwt. Massengutfrachter sind meistens in mehrere Laderaume unterteilt. Diese
besitzen glatte Wande und sind nicht durch Stiitzen oder Zwischendecks unterbrochen. Je
nach Marktlage kann ein Massengutfrachter unterschiedliche Ladungen transportieren. So
kann beispielsweise ein Frachter auf dem Hinweg Getreide laden, wahrend er auf dem

Riickweg Holz an Bord hat. Leerfahrten von Massengutfrachtern kénnen somit vermieden
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werden. Dies ist duBerst praktisch, da zum Beispiel im Bereich des Containertransportes
Fahrten von Schiffen mit leeren Containern ein grof3es Problem darstellen, da diese Kosten
verursachen, ohne Ertrag zu erwirtschaften.

Einzelne Frachter sind hierbei auch in der Lage mehrere, unterschiedliche Ladungsarten
gleichzeitig zu beférdern. Darauf aufgebaut gibt es die sogenannten Ore-Bulk-Oil Carrier
(OBO Carrier). Frachter dieses Schifftyps konnen beispielsweise Erze, andere trockene

Massengiiter und Ol gleichzeitig transportieren.

3.1.9 Stickgutfrachter

Die meisten der bereits genannten Schiffstypen sind entweder komplett auf eine bestimmte
Ladungsart spezialisiert oder kénnen nur sehr wenige, unterschiedliche Arten von Ladung
transportieren. Des weiteren konnen diese Schiffe auch nur Hafen anlaufen, welche die
notige Ausriistung und Bauten besitzen, um diese Schiffe auch be- bzw. entladen zu kénnen.
Dem gegeniber stehen die Stlickgutfrachter. Diese Art von Schiff besitzt bordeigene
Geschirre sowie multifunktionale Lademoglichkeiten, mithilfe derer Sie die Ladung auf das
Schiff sowie vom Schiff runter bewegen kann. Dies hat zur Folge, dass auf dieser Art von
Schiffen die unterschiedlichsten Arten von Ladung transportiert werden kann. So kénnen
Container, Big Bags, einzelne Paletten, Einzelstiicke und sogar Schiittgut oder Flissigkeiten
auf Stickgutfrachtern geladen werden. Aufgrund ihrer bordeigenen Geschirre sind
Stickgutfrachter zudem in der Lage, auch schlecht ausgeriistete Hifen anzufahren und dort
ihre Ware vom Schiff zu entladen beziehungsweise das Schiff mit neuer Ware zu beladen.
Eine besondere Art eines Stlickgutfrachters stellt ein Kihltransporter dar, welcher in der
Lage ist, die Ware im Schiffsinneren zu kihlen. Diese Schiffe werden beispielsweise
verwendet, Lebensmittel wie zum Friichte oder auch Fisch und Fleisch Gber die Weltmeere

zu transportieren, ohne dass diese schlecht werden wiirden.

Stickgutfrachter sind vergleichsweise eher klein und erreichen eine Tragfahigkeit von bis zu
40.000 dwt. Durch den Einzug der Containerisierung in der Transportwelt haben die
konventionellen Stiickgutfrachter nach und nach an Bedeutung verloren und spielen deshalb

in den heutigen, zumeist gut ausgeristeten Seehafen nur noch eine untergeordnete Rolle.
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3.1.10 Ro/Ro-Schiffe

Eine Weiterentwicklung der Stlckgutschiffe stellen die Roll-on/Roll-off-Schiffe, oder auch
kurz Ro/Ro-Schiffe, dar. Schiffstypen die in die Kategorie der Ro/Ro-Schiffe fallen sind unter
anderem Car Carrier (Autotransporter) oder Fahren. Charakteristisch fiir diese Schiffe ist die
Tatsache dass die Ladung entweder selbstverfahrend, oder mithilfe von Gabelstaplern,
Hubwagen oder Zugmaschinen liber grofle Laderampen an Bord des Schiffes gefahren
werden. Ein Ro/Ro-Schiff besitzt verschiedene Ladedecks, die so miteinander verbunden
sind, dass jeder Laderaum ohne weitere Krane, Geschirre etc. erreicht werden kann.

Diese Art von Schiffen, die urspriinglich fir den Militartransport konzipiert und eingesetzt
wurde, hat mit der Zeit deutlich an Bedeutung gewonnen und wird heutzutage haufig auch

fur Uberseetransporte verwendet.

Speziell die Autotransporter sind hierbei sehr wetteranfallig. Aufgrund ihrer Bauweise
besitzen Autotransporter hohe, geschlossene Seitenwande, welche eine grofRe Angriffsflache
flir Wind darstellen. Zwar besitzen diese Schiffe ein starkes Bug- oder Heckstrahlruder,
jedoch miissen diese Schiffe bei starken Windverhaltnissen trotzdem die Hilfe von
Schleppern in Anspruch nehmen, um einen Hafen sicher und schadenfrei durchqueren zu
kénnen.

Abseits von reinen Ro/Ro-Frachtern gibt es auch Schiffe dieser Art, welche eine Kombination
von verschiedenen Schiffstypen besitzen. So gibt es zum Beispiel sogenannte ConRo-Schiffe,
welche eine Kombination aus Containerschiffen und Ro/Ro-Schiffen darstellen. Hierbei
werden die Container auf dem Deck des Schiffes gelagert, wahrend das Schiffsinnere aus
Ladedecks besteht. So kdnnen gleichzeitig handelsiibliche Container auf dem Deck
zusammen mit einer Vielzahl von Autos auf den Ladedecks im Schiffsinneren transportiert

werden.?*

** vgl. Brinkmann, 2005, S. 63ff
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3.2 Zukiinftige Generationen von Transportschiffen

Ein Versuch die (Container-)Schifffahrt in der Zukunft zu revolutionieren wird derzeit in
Hamburg gestartet. Dort arbeiten Forscher des Technik-Unternehmens ,DNV GL“ derzeit an
einem Roboterschiff, welches komplett ohne Besatzung fahren soll. Statt von der Besatzung
an Bord soll das Schiff dann via Satellitentibertragung tGberwacht und gesteuert werden.
Hierdurch sollen langfristig Kosten eingespart werden kdnnen, da statt der anfallenden
Personalkosten flir die Besatzung eines Schiffes nur ein kleines Team von Noten ist, welches
vom Land aus das Schiff via Satellit iberwacht. Des Weiteren gelten autonom fahrende
Schiffe als sicherer, im Vergleich zu denen die traditionell mit Kapitan und Besatzung
arbeiten. Laut des Technik-Unternehmens seien 85 Prozent der Unfille auf den Weltmeeren
auf menschliches Versagen zuriickzufihren. Diese konnten durch satelliteniiberwachte,

autonom fahrende Schiffe minimiert werden.

Das Roboterschiff mit dem Namen ,,ReVolt” soll zudem mit einem Elektromotor ausgestattet
werden. Dieser besitzt einen Akku mit einer Kapazitat von 3000 kWh, was einer Reichweite
von 100 Seemeilen, umgerechnet in etwa 185 Kilometer entspricht. AnschlieRend soll die
Batterie nach vier Stunden Aufladezeit wieder einsatzbereit sein. Trotz der vergleichsweise
geringen Reichweite des Akkus tragt die Verwendung eines Elektromotors so zum
Umweltschutz bei, da die Verwendung von Schwerdl als Kraftstoff in der Containerschifffahrt

auf kiirzeren Strecken so reduziert werden kann.

Derzeit wird das 60 Meter lange und 14,50 Meter breite Schiff im Mal3stab 1:20 an der Kiste
von Norwegen getestet. Im Konzept besitzt das Schiff eine Kapazitat von rund 100 TEU und
soll spater mit einer Geschwindigkeit von sechs Knoten fahren, was im Vergleich zu anderen
Kistenschiffen etwas langsamer ware. Dies hat jedoch den Vorteil dass die Ingenieure das
Schiff so mit einem senkrechten Bug ausstatten kdnnen, wodurch zusatzlich Energie
eingespart werden kann. Das Konzeptschiff hat hierbei den Vorteil, durch den Wegfall der
Kommandobriicke sowie der Raume fiir die Besatzung zusatzlichen Platz flir Ladung zu

haben, den konventionelle Schiffe mit Kommandobriicke und Besatzung nicht haben.”

2 v7ukunft der Schifffahrt - Container-Riese ohne Kapitan", 2014
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Nach Meinung des Verfassers dieser Bachelorthesis ist der Versuch die Schifffahrt mit
autonom fahrenden Schiffen zu revolutionieren ein Schritt in die richtige Richtung auf dem
Weg zu einer effizienteren und umweltfreundlicheren Schifffahrt. Durch die Nutzung eines
Elektromotors kann auf die Nutzung von Schwerdl als Antriebsstoff verzichtet werden, was
fur die Umwelt ein deutlicher Fortschritt ware. Sobald die Technik weit genug ist, um
Elektromotoren mit einer grofReren Akkukapazitat sowie Reichweite herzustellen und zu
betreiben, sodass auch groRBere Containerschiffe davon profitieren konnten, ware dies eine
Technik die es wert ware, verfolgt und geférdert zu werden.

Abzuwarten bleibt jedoch die Tatsache, ob die Technik in der Praxis genauso gut funktioniert
wie in der Theorie. Auch muss darauf geachtet werden, dass die Reedereien diese Technik
auch annehmen und in ihren Schiffen verbauen. Hier ware es hilfreich wenn die Regierungen
der an der Schifffahrt beteiligten Lander Gesetze durchbringen, welche die Verwendung von

Elektromotoren vorschreibt und unterstiitzt.

4 Hafen

4.1 Definition

Seehafen agieren als Schnittstelle zwischen dem Seeverkehr sowie dem zum Seehafen
zugehorigen Hinterland. So sind Seehafen zum einen Verbindungselemente innerhalb des
Netzes eines Verkehrstragers, in diesem Fall der Seeschifffahrt. Zum anderen agieren
Seehafen jedoch als auch Schnittstelle zwischen den Netzen unterschiedlicher
Verkehrstrager wie zum Beispiel dem LKW- oder dem Eisenbahnverkehr.

Seehifen als intermodale Schnittstellen im heutigen Handel sind somit nicht nur Orte an
denen Waren umgeschlagen werden. Vielmehr haben sich heutige, gréRere Hafen zu
"Logistikdienstleistern" weiterentwickelt die eine Vielzahl von Dienstleistungen anbieten, die

Uber das reine Umschlagen von Waren hinausgehen.
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4.2 Die Drei Bereiche eines Seehafens

Prinzipiell haben Seehafen eine dreigliedrige Grundstruktur. Der seeseitige Bereich, der

interne Hafenbereich und der hinterlandseitige Bereich.

Unter dem seeseitigen Bereich versteht man unter anderem die geschiitzten Liegeplatze, an
denen die Abfertigung der Schiffe stattfindet. Auch die Hafeneinfahrten gehéren zu dem
seeseitigen Bereich innerhalb eines Hafens. Durch die Hilfe von Hafenschutzbauwerken soll
im seeseitigen Bereich des Hafens unter anderem gewahrleistet werden dass Schiffe sicher
in den Hafen ein- und auslaufen kénnen und der Hafenbereich vor Wellen, Strémungen und
Sedimenteintragen geschutzt ist, um so die reibungslose Abfertigung der Schiffe
ermoglichen zu kdnnen. Eine weitere wichtige Thematik fir den seeseitigen Bereich eines
Hafens ist der Tiefgangs des Hafens, welcher indirekt dartliber entscheidet welche Ausmalie
die Transportschiffe haben kénnen, um den Hafen anfahren zu kénnen. Diese Thematik wird

besonders im Kapitel 4.3.2.2 Grinde fiir den Bau des Jade-Weser-Ports behandelt. 2° %’

Zu dem zweiten Teil des internen Hafenbereiches gehdren Flachen und Techniken, die fiir
die Behandlung von eingehenden und ausgehenden Giitern genutzt werden. Hierzu gehoéren
vor allen Dingen die Containerterminals.

Als Containerterminals werden Hafenanlagen bezeichnet, welche fast ausschlieBlich

Container umschlagen und deshalb Anlagen besitzen, die speziell dafir geeignet sind.?

Ein Containerterminal wird meistens in drei Funktionsbereiche eingeteilt. Dem
Umschlagbereich zwischen dem Schiff und dem Terminal, dem Lagerplatz der Container

sowie dem Umschlagbereich zwischen dem Terminal und den Landtransportmitteln.

Im ersten Funktionsbereich findet die Be- und Entladung der Containerschiffe statt. Geschah
dies anfanglich noch durch bordeigene Krdne, ibernehmen in den meisten

Containerterminals diese Aufgabe nun stationdre Containerbriicken. Diese bestehen meist

*® vgl. Hildebrand, 2008, S. 51ff
%’ vgl. Brinkmann, 2005, S. 111
*® vgl. Brinkmann, 2005, S. 218
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aus einer Krananlage sowie einer dazugehdrigen Laufkatze, um die Container vom
Containerschiffe zu entladen und im Anschluss gegebenenfalls neue Container auf das Schiff
zu laden. Die Containerbriicken stehen zudem auf Schienen, sodass die Containerbriicke

flexibel entlang eines anliegenden Schiffes agieren kann.

Im zweiten Funktionsbereich, dem Container-Lagerplatz werden vorrangig zwei Aufgaben
absolviert. Zum einen werden die vom Schiff geldschten Container aufgenommen und im
selben Zuge die flir den Export gedachten Container fiir die Beladung auf das Schiff
bereitgestellt. Zum anderen werden die flir den Export bestimmten Container von der Bahn
oder den LKWs aufgenommen beziehungsweise die importierten Container an die
genannten Verkehrstrager zwecks Weitertransport Gibergeben. Da diese Aufgaben zeitlich
meistens nicht zusammenfallen, dient der Container-Lagerplatz als eine Art Zwischenstation,
in dem die Container Uber einen Zeitraum von einigen Stunden bis hin zu mehreren Wochen
zwischengelagert werden. Innerhalb dieses Bereiches werden die Container von den
verschiedensten Flurférderzeugen, wie zum Beispiel den "Reach-Stackern", von A nach B
transportiert. Reach-Stacker werden zum stapeln der Container im Zwischenlager verwendet

sowie fir die Be- und Entladung der LKWs oder der Bahn.*® *°

Haufig GUbernehmen diese Arbeit auch automatisch fahrende Fahrzeuge. Eine Besonderheit
kann hierbei der Container Terminal Altenwerder, kurz CTA, in Hamburg vorweisen. Naheres

dazu wird im Kapitel 4.3.1.2 Containerterminal Altenwerder - CTA erliutert.*”

Der dritte Funktionsbereich ist gleichzeitig auch der dritte Bereich eines Hafens, der
hinterlandseitige Bereich. In diesem Bereich sind Anschluss- und Abfertigungsstellen fiir die
Verkehrstrager des Hinterlandes angesiedelt. Die Gestaltung dieses Funktionsbereiches
hangt davon ab, welche Verkehrstrdager Container am Containerterminal anliefern
beziehungsweise abholen. Bei einer haufigen Anlieferung von LKWs, wird dieser

Funktionsbereich in den zweiten Funktionsbereich integriert.

2 Vgl. Brinkmann, 2005, S. 240
30 Vgl. Brinkmann, 2005, S. 251
*1 vgl. Brinkmann, 2005, S. 238ff
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Die LKWs werden dann auf gesonderten Stellplatzen mitten im Lager be- beziehungsweise
entladen. Bei einer Verladung per Bahn hingegen kommen Portalkrdane zum Einsatz, welche
sich direkt (iber den Gleisen befinden, um so eine Querung der Gleise durch die

Flurférderzeuge zu vermeiden. 3233

4.3 Wichtige deutsche Seehéafen

Deutschland ist ein wichtiger Standort wenn es um den Warentransport auf dem Seeweg
geht. In den folgenden Kapiteln sollen zwei deutsche Hafen naher erlautert werden. Zum
einen der Hamburger Hafen als einer der wichtigsten Hafen in ganz Europa, zum anderen der
Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven, welcher sich der zuklnftigen Entwicklung des

Warentransportes auf dem Seeweg annehmen mochte.

4.3.1 Hamburg

4.3.1.1 Entstehung und Entwicklung

Offiziell gibt es den Hamburger Hafen seit Anno 1189. In diesem Jahr wurde der Hafen am 7.
Mai offiziell er6ffnet. Dies geschah durch den damaligen deutschen Kaiser Friedrich
Barbarossa, welcher Hamburg durch das Unterzeichnen eines Freibriefes wichtige Privilegien
wie beispielsweise die zollfreie Fahrt auf der Unterelbe bis zur Nordsee zusichert. Zwar gibt
es Aufzeichnungen die besagen, dass es bereits im 9. Jahrhundert einen holzernen
Hafenanleger an einem Arm der Alster in Hamburg gab, jedoch wird der 7. Mai 1189
weiterhin als Geburtsstunde des Hamburger Hafens gesehen.

Im Laufe der Jahrhunderte gewinnt der Hamburger Hafen zunehmend an Wichtigkeit. Durch
den Beitritt Hamburgs zum Stadtebund der Hanse Anno 1321 gelingt dem Hamburger Hafen
ein weiterer wirtschaftlicher Aufschwung. Da Hamburg als einer von wenigen Stadten einen
Zugang zur Nordsee besitzt, lassen sich so Handelsprivilegien mit England, Flandern und
Holland arrangieren, wodurch der Handel in Hamburg zunehmend floriert.

Im 19. Jahrhundert fallt Hamburg eine folgenschwere Entscheidung, indem sie sich gegen

32 Vgl. Brinkmann, 2005, S. 240ff
 vgl. Hildebrand, 2008, S. 51ff
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einen Umbau zu einem Dockhafen mit Ddmmen und Schleusen entscheiden und stattdessen
den Hafen zu einem Tidehafen umbauen lassen, in dem der Giiterumschlag des Hafens
aufgrund der fehlenden Schleusen deutlich schneller vorangehen soll als es in einem Hafen
mit Schleusen und Ddmmen der Fall gewesen ware.

Mit der Eingliederung Hamburgs in das Zollgebiet des Deutschen Reiches im Jahre 1881
verliert Hamburg seine Zollfreiheit. Lediglich das Gebiet im Freihafen bleibt zollfrei. Dies
nimmt die Stadt zum Anlass um dort ein riesigen Lagerhauskomplex entstehen zu lassen.
Dies war 1888 die Geburtsstunde der Speicherstadt in Hamburg, welche bis heute besteht

und inzwischen unter Denkmalschutz ist.

Durch das Aufkommen der Frachtcontainer in den 50er-Jahren andert sich auch das Bild des
Hamburger Hafens noch einmal. Da die Containerschiffe tiefere und breitere Hafenbecken
bendtigen und die transportierte Ware grofRere Lagerflaichen bendtigt, entstehen in
Waltershof und am Burchardkai die ersten Containerterminals. Durch den Siegeszug der
Container benoétigt der Hamburger Hafen in den Folgejahren immer mehr Raum fir die
Container. So beschliel3t der Senat das stdlich der Elbe liegende Dorf Altenwerder abreiRen
zu lassen um dort das hochmoderne Containerterminal Altenwerder, kurz CTA, bauen zu
lassen.?* Heute zahlt der Hamburger Hafen zu den wichtigsten Hafen weltweit. Dies zeigt

folgende Abbildung:
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Abb. 1: Die 20 gréRten Containerhifen der Welt™

i "Hamburgs Hafen: Von den Anfangen bis heute", 2015
» "Top Welt Containerhafen"
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Die Statistik zeigt die 20 gréRten Containerhafen der Welt, gemessen an der Menge der
umgeschlagenen 1000 TEU-Einheiten, wobei der oberen Balken eines Standortes das Jahr
2014, der untere Balken das Jahr 2015 reprasentiert. Zu sehen ist, dass Hamburg mit einem
umgeschlagenen Volumen von 8,821 Millionen TEU an Platz 18 der umschlagskraftigsten
Containerhafen der Welt ist. Dies ist gleichbedeutend mit Platz 3 der umschlagskraftigsten
Containerhafen in Europa, hinter Antwerpen (9,654 Millionen TEU) und Rotterdam (12,235
Millionen TEU).

4.3.1.2 Containerterminal Altenwerder - CTA

Eine Besonderheit des Hamburger Hafens ist der hochmoderne Containerterminal
Altenwerder. Der Containerterminal erstreckt sich tiber ein Gebiet von einem
Quadratkilometer. Er hat eine 1.400 Meter lange Kaimauer mit insgesamt Vier Liegeplatzen.
Der Containerterminal ist gepragt durch die neueste Technik, einen hohen Grad an
Automatisierung sowie einem komplexen Softwaresystem zur Bewaltigung der Aufgaben.

Die Besonderheiten lassen sich am besten mithilfe folgender Abbildung erklaren:

BAHNKRANE

N A
*~/ CONTAINERBRUCKE

AUTOMATISCHE TRANSPORTFAHRZEUGE (AGV)

Abb. 2: Containerterminal Altenwerder - CTA®

Kommt ein Containerschiff am CTA an, kommt als erstes eine der 15 Containerbriicken zum
Einsatz. An der Wasserseite stehen besondere, mit zwei Laufkatzen ausgestattete

Containerbriicken zum l6schen beziehungsweise beladen der Schiffe. Die Hauptkatze wird

*® "Wie von Geisterhand"
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hierbei von einem Menschen bedient, um die Bewegung des Schiffes auf dem Wasser
ausgleichen zu kénnen. Die Hauptkatze setzt die geldschten Container auf einer erhéhten
Arbeitsflache ab, wo diese von weiteren Hafenarbeitern entsichert werden. Im Anschluss
daran nimmt die zweite Laufkatze den Container automatisch auf und setzt ihn auf eine
automatisch fahrendes Fahrzeug. Diese Fahrzeuge werden Automated Guided Vehicle, kurz
AGV, genannt und sind das Prachtstlick des Containerterminals. Auf einer mit 19.000
Transpondern bestlickten, groRen Flache zwischen der Containerbriicke und dem Blocklager
fahren insgesamt 86 dieser Fahrzeuge. Mithilfe der Transponder sowie einem
ausgekliigelten Softwaresystem transportieren die AGVs die geladenen Container auf dem
schnellstem Wege automatisch zum Blocklager. All dies geschieht unfallfrei ohne Hilfe von
Menschen. Des Weiteren sind die AGVs so programmiert, dass sie eigenstandig zum Tanken
beziehungsweise zur Ladestation zwecks Batteriewechsel fahren.

Das Blocklager besteht aus 26 Lagerbldcken, welche von jeweils zwei auf Schienen
fahrenden Portalkranen bedient werden. Da die Portalkrdne unterschiedlich hoch sind,
konnen diese simultan arbeiten, was die Geschwindigkeit des Umschlagens zusatzlich
erhoht. Innerhalb des Blocklagers sorgt eine Software dafiir, dass die Container auf die
jeweils optimalen Stellplatze gestellt werden kénnen, sodass die Auslieferung moglichst
schnell erfolgen kann. Die Ausgabe der Container auf der Landseite erfolgt durch die
Mitarbeiter im Kontrollzentrum, welche die Container mittels Joystick und Kamera auf die
LKW stellen. Der Transport zwischen dem Blocklager und den Bahngleisen erfolgt durch

Zugmaschinen.?’ 3

4.3.1.3 Zukunft des Hamburger Hafens - Die Elbvertiefung

Der Standort des Hamburger Hafens ist fiir den Hafen Segen und Fluch zugleich. Bisher
konnte der Hafen von seinem Standort profitieren. Durch die Tatsache dass der Hafen
vergleichsweise weit im Landesinneren liegt, sind Wege in das Hinterland sowie Transporte
in weiter entfernte Gebiete haufig deutlich kirzer als bei Hafen, die ihren Standort direkt an
der Kiiste haben. Der Standort und dessen Gegebenheiten kbnnten dem Hamburger Hafen

nun allerdings zum Verhangnis werden.

* "Wie von Geisterhand"
% "Technische Daten Altenwerder (CTA)
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Die Entwicklung der Containerschiffe geht hin zu immer grofReren Containerschiffen mit
groReren Ausmalien und mit einem immer hoheren Tiefgang. Diese Schiffe haben jedoch
zunehmend Probleme durch die Elbe zum Hamburger Hafen zu gelangen. Grund dafiir sind
die Ausmalie der riesigen Containerschiffe, welche das Befahren der Elbe zur echten
Herausforderung machen. Der Containerterminal Altenwerder beispielsweise kann von
diesen Containerschiffen gar nicht angefahren werden, da diese nicht unter die
Kohlbrandbriicke passen, welche auf der Strecke zum Containerterminal Altenwerder liegt.
Des Weiteren miissen Ebbe und Flut perfekt abgepasst werden, damit die Containerschiffe
mit ihrem hohen Tiefgang nicht in der Elbe steckenbleiben. Um dieser Problematik
entgegenzuwirken, befasst sich die Stadt Hamburg derzeit mit einem Plan die Elbe zu
vertiefen um den Hafen so unabhangiger von Ebbe und Flut zu machen. Des Weiteren
mochte man so auch fir die groRten Containerschiffe besser erreichbar sein. So sollen
Schiffe mit einem Tiefgang von 13,50 Meter unabhangig von den Gezeiten in den Hafen
hineingelangen konnen. Tideabhangig soll sogar ein Tiefgang von 14,50 Meter moglich sein.
Umweltschiitzer befiirchten jedoch, dass durch die Elbvertiefung das Okosystem des
Gewassers kippen kénnte. So hat der europdische Gerichtshof (EuGH) nun entschieden, dass
der weiteren Ausbaggerung der Elbe eine EU-Richtlinie entgegensteht, welches besagt dass
sich die Wasserqualitat der europaischen Gewadsser nicht verschlechtern dirfe. Gleichzeitig

betonte der Gerichtshof jedoch auch, dass Ausnahmen moglich seien.

Sollte das Vorhaben zur Elbvertiefung nicht durchkommen, stehen dem Hamburger Hafen
sowie den 260.000 Menschen, die ihren Arbeitsplatz rund um den Standort Hamburger
Hafen haben, schwere Zeiten bevor. So hat die weltgroRte Reederei Maersk bereits jetzt
schon angekiindigt, dass sie ihre groBRten Schiffe nicht mehr nach Hamburg schicken werden,
sondern diese stattdessen im Jade-Weser-Port, dem grofRten Konkurrenten des Hamburger
Hafens, abfertigen lassen wird. Sollte die Elbvertiefung nicht zustande kommen, kénnten

weitere Reedereien ihrem Beispiel folgen.39 40

* "EuGH beschrinkt Elbvertiefung", 2015
%0 "Megaschiffe kbnnten Hamburg zum Verlierer machen", 2015
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4.3.2 Wilhelmshaven - Jade-Weser-Port

4.3.2.1 Allgemeines

Der Jade-Weser-Port ist ein Seehafen welcher sich in Wilhelmshaven befindet. Er wurde am
21. September 2012 offiziell in Betrieb genommen und erstreckt sich tiber eine Flache von
290 Hektar. Dabei hat das Terminal eine Flache von 130 Hektar, das Guterverkehrszentrum
eine Flache von 160 Hektar. Der Hafen ist eine Kooperation der Bundeslander Niedersachen
und Bremen sowie dem Hafenbetreiber Eurogate.

Der Bau des Jade-Weser-Ports hat die Beteiligten rund eine Milliarde Euro gekostet, wobei
die Bundeslander Niedersachen und Bremen rund 650 Millionen Euro investiert haben und

der Hafenbetreiber Eurogate die restlichen 350 Millionen Euro beigesteuert hat.**

Insgesamt wurden fir das Gelande des Tiefseewasserhafens 46 Millionen Kubikmeter Sand
aufgesplilt. Baubeginn war im Jahre 2008. Wahrend der Bauzeit kam es immer wieder zu
Problemen und Hindernissen wie zum Beispiel die Errichtung von Larmschutzmauern zum
Schutze der ortlichen Tierwelt sowie Risse in der Kaimauer, sodass sich der angepeilte
Termin zur Inbetriebnahme des Hafens immer weiter nach hinten schob.

Die Besonderheit des Hafens ist, dass er der erste Tiefseehafen in Deutschland ist. So ist der
Jade-Weser-Port in der Lage Containerschiffe mit einem Tiefgang von bis zu 18 Metern

abzufertigen.*?

4.3.2.2 Grinde fliir den Bau des Jade-Weser-Ports

Die Griinde fiir den Bau des Tiefwasserhafens sind naheliegend. Die Bundeslander
Niedersachen und Bremen wollen im Werben um die groRen Containerschiffe mitmischen.
So haben die Verantwortlichen fiir den Bau des Jade-Weser-Ports die Hoffnung, dass der
Containerverkehr weiterhin boomen wird. Mit der Entwicklung der Containerschiffe zu
immer groReren und langeren Schiffen mit zunehmenden Tiefgang, erhofft sich der Jade-

Weser-Port kiinftig fir diese Generation von Schiffen die erste und wichtigste Anlaufstelle

1 "jade-Weser-Port: Hundert Jahre Einsamkeit", 2014
2 1jadeWeserPort: Neues "Tor zur Welt" eroffnet"”, 2012
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Deutschlands zu werden. Denn diese Schiffe konnen aufgrund ihres Tiefgangs die Hafen in
Hamburg oder Bremerhaven nur sehr schlecht beziehungsweise zum Teil gar nicht mehr
anlaufen. Der Tiefwasserhafen von Wilhelmshaven hingegen ist fiir Schiffe mit einem
Tiefgang von bis zu 18 Metern zuganglich. Des Weiteren muss, anders als bei den anderen
beiden Hafen, keine Riicksicht auf Ebbe und Flut genommen werden, um tberhaupt in den

Hafen hineingelangen zu kénnen. Der Jade-Weser-Port ist somit tideunabhangig.*?

Ein weiterer Vorteil des Jade-Weser-Ports ist seine geografische Lage. Der Weg von der
Nordsee bis in den Hamburger Hafen ist 78 Seemeilen lang. Fiir diesen Weg bendétigen die
Lotsen gut acht Stunden. Auf diesem Weg miissen die grolRen Containerschiffe oftmals noch
Container in einer anderen Hafenstadt abladen, da sie sonst aufgrund des maximalen
Tiefgangs in der Elbe stecken bleiben wiirden. Des Weiteren ist es auch schwierig Schiffe
aneinander vorbeifahren zu lassen. Ausweichstellen miissen ebenfalls erst noch ausgebaut
werden.**

Der Weg zum Jade-Weser-Port hingegen ist nur 23 Seemeilen lang. Die benétigte Zeit von
circa eineinhalb Stunden ist somit deutlich kiirzer im Vergleich zum Hamburger Hafen. Des
Weiteren ist aufgrund des Tiefgangs im Jade-Weser-Port kein vorzeitiges Abladen von

Containern nétig, um nicht auf Grund zu laufen.”

4.3.2.3 Kritik am Jade-Weser-Port

Jedoch wird auch Kritik am Projekt in Wilhelmshaven laut. So mag ein Schiff, wie schon
erwahnt, fur die Fahrt in den Jade-Weser-Port im Vergleich zum Hamburger Hafen weniger
Zeit benotigen. Jedoch konnte diese geografische Lage wiederum auch ein Nachteil fiir den
Standort sein, wenn es um das Thema Hinterlandverkehre geht. In Hamburg existiert ein
funktionierendes, gut eingespieltes System aus StraRen, Schienen und Zugangen fir die
Binnenschifffahrt. Die Tatsache dass der Hamburger Hafen etwas weiter im Landesinneren
liegt, kann hier auch als Vorteil des Standortes verstanden werden, da die Transporte zu

Orten im Hinterland somit kiirzer sind, als sie es von Wilhelmshaven aus waren.

2 "Begriindung fir den Tiefwasserhafen: Warum wird der Jade-Weser-Port gebraucht?", 2012
* "Das Erfolgsgeheimnisdes ehemaligen "Geisterhafens"", 2015
45 "Hafenprojekt an der Nordsee vor Pleite: Der Geisterhafen", 2013
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So sollten die Kritiker vorerst auch recht behalten. Nach der Inbetriebnahme des Jade-
Weser-Ports lief der Betrieb nur sehr schleppend an. So wurden im ersten Jahr nicht einmal
64.000 Container umgeschlagen, was weniger als ein Zehntel der erwarteten Menge
entspricht. Erst bei einem Aufkommen von 2,7 Millionen Containern ware der Hafen
ausgelastet gewesen. Zeitweise wurden innerhalb einer ganzen Woche nur zwei Schiffe im
Tiefseewasserhafen abgefertigt.

Schuld waren die im Vorfeld erstellten Kalkulationen sowie Prognosen beziiglich des
weltweiten Aufkommens an Handel. So waren die Wachstumsraten im Weltmarkt bei der
Planung im Jahre 2004 viel hoher, als sie es Jahre spater tatsachlich sein sollten.
Hinzukommt der Zusammenbruch der Lehman-Bank im Jahre 2009, welcher den Welthandel

ebenfalls sinken lieR.*

Jedoch scheint sich das Blatt fur den Jade-Weser-Port seit dem Jahr 2015 zu dndern.
Aufgrund der Inbetriebnahme von immer groBeren Containerschiffen sowie der Tatsache,
dass der Hafen als einziger deutscher Standort miihelos die neue Generation von
Containerschiffen abfertigen kann, hat sich die Umschlagmenge im Jade-Weser-Port
vervielfacht. Betrug die Menge an umgeschlagenen Containern im ersten Halbjahr 2014 nur
rund 40.000 Container, wurden im kompletten Jahr 2015 circa 427.000 Container
umgeschlagen. Dies lasst sich auch in der Zahl der abgefertigten Containerschiffe erkennen.
Waren im Jahre 2015 rund 65 Containerschiffe erwartet worden, wurden bis Mitte August
des Jahres 2015 ganze 242 Containerschiffe be- und entladen. Statt wie zuvor nur von
vereinzelten Containerschiffen angefahren zu werden, wird der Jade-Weser-Port seit dem
Friihjahr von drei Liniendiensten, sprich regelmaRigen Verkehren zwischen mehreren Hafen,
der groRten Reederei Maersk sowie der zweitgroRten Reederei MSC angefahren. Zwei dieser
Linien fahren von China nach Europa, die dritte kommt aus dem Mittleren Osten sowie
Indien. Dazu kommen jeweils noch drei Schiffslinien, welche Container in die Nachbarlander

transportieren.

6 n7\ei Jahre Jade-Weser-Port: Wann kommen die Schiffe?", 2014
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Des Weiteren hat der Jade-Weser-Port von den Problemen eines anderen Hafens profitiert.
Im Containerhafen Bremerhaven brach der Auslager einer Containerbriicke ab. Dieser
stlrzte in das gerade anliegende Containerschiff, wodurch der Kranfahrer zu Tode kam. In
Folge dessen musste der Bremerhaven vier Krananlagen sperren, sodass tiber zehn Wochen
lang nur eingeschrankt gearbeitet werden konnte. So wurden die Frachter von Bremerhaven

nach Wilhelmshaven umgelenkt.*’ *®

Nach Ansicht des Verfassers dieser Thesis ist die Zeit derzeit noch nicht reif dafiir, dass der
Jade-Weser-Port dem Hamburger Hafen den Rang als wichtigster Hafen Deutschlands
ablauft. Zu gering sind derzeit noch die Umschlagszahlen in Wilhelmshaven im Vergleich zum
Hamburger Hafen. Des Weiteren sind die grolen Reedereien und Logistikunternehmen im
Hamburger Hafen als auch im Hinterland des Hafens derzeit noch deutlich ausgepragter und

besser vernetzt als sie es im Jade-Weser-Port sind.

Die Zeichen der Zeit sprechen jedoch dafiir, dass der Jade-Weser-Port in Zukunft zunehmend
an Bedeutung hinzugewinnen wird. Wichtigster Grund hierbei ist die Entwicklung der
Schifffahrt. Die groRen Reedereien dieser Welt setzen auf immer groBere Containerschiffe
mit héheren Ladekapazitaten und somit auch héheren Tiefgdangen. Da solche
Containerschiffe nur sehr schwer beziehungsweise gar nicht in den Hamburger Hafen
einfahren kénnen, der Jade-Weser-Ports aufgrund seines maximalen Tiefgangs jedoch
pradestiniert dafiir ist von diesen groRen Containerschiffen angefahren zu werden, wird sich
die Menge der umgeschlagenen Container mit der Zeit in Richtung Wilhelmshaven bewegen.
Dies wird mit der Zeit auch dazu fiihren, dass die groen Reedereien und
Logistikunternehmen ihre Hauptsitze von Hamburg nach Wilhelmshaven umlegen werden,
was dem Jade-Weser-Port endgliltig seines Daseinsberechtigung geben wird.

Vieles im Hamburger Hafen hangt somit davon ab, ob die Plane rund um die geplante
Elbvertiefung durchgewunken werden, damit die groRen Containerschiffe auch weiterhin
einen Grund haben den Hamburger Hafen anzufahren. Andernfalls wird dieser, trotz aller
Sympathien gegeniber der Geschichte und den Leistungen des Hamburger Hafens, nach und

nach seinen Rang als wichtigsten Seehafen Deutschlands verlieren.

* "Die wundersame Auferstehung des Pleitehafens", 2016
*®"Das Erfolgsgeheimnisdes ehemaligen "Geisterhafens"", 2015
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5 Kanidle

Seit jeher wird bei dem Warentransport auf dem Seewege nach Méglichkeiten gesucht, den
Transport von Waren von A nach B zu vereinfachen und die dabei benétigte Zeit moglichst
gering zu halten. Kanadle spielen hierbei eine sehr wichtige Rolle. Als Nadel6hre zwischen den
groflen Weltmeeren sind die groRen Wasserstrallen dieser Welt von enormer
Bedeutsamkeit fiir die Weltwirtschaft. Im folgenden sollen die zwei grofSten Kanale dieser

Art genauer beleuchtet und ihre Vor- und Nachteile erlautert werden.

5.1 Suezkanal

Der Suezkanal ist ein in Agypten liegender, 163 Kilometer langer Schifffahrtskanal welcher
zwischen den Hafenstadten Port Said und Port Taufiq liegt und das Rote Meer mit dem
Mittelmeer verbindet. Der Suezkanal stellt damit eine wichtige Abklirzung im weltweiten
Schiffsverkehr zwischen Europa und Asien dar, da die Schiffe ohne den Kanal sonst den
Kontinent Afrika umfahren missten. Gleichzeitig ist der Kanal eine Art Trennlinie, welche das
Festland Agyptens von der Halbinsel Sinai trennt und somit auch eine Grenze zwischen

Afrika und Asien darstellt.

Der Suezkanal ist kein natirlicher Kanal sondern wurde von Menschenhand erschaffen.
Bereits im Jahre 1400 vor Christus begannen die Pharaonen Sethos | und Ramsis Il mit der
Planung eines Kanals, der das Mittelmeer mit dem Roten Meer verbinden sollte. Die
Realisierung des Plans geschah jedoch erst knappe tausend Jahre spater und der dadurch
geschaffene Kanal hielt auch nur ein paar hundert Jahre, ehe er wieder versandete.

In der Neuzeit war es dann ein gewisser Ingenieur und Diplomat namens Ferdinand de
Lesseps, welcher im Jahre 1856 die Genehmigung zum Bau des Kanals bekommen hat.
Begonnen wurden die Arbeiten an dem Kanal am 25. April 1859, beendet wurden die
Bauarbeiten knapp 10 Jahre spater am 18. Marz 1869. Wahrend dieser Zeit waren rund 1,5
Millionen Menschen am Bau des Kanals beteiligt. Insgesamt kostete der Bau circa 19

Millionen Pfund.
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Der Bau des Suezkanals stellte die Verantwortlichen vor einige Schwierigkeiten, welche es zu
bewaltigen galt. So mussten beispielsweise simtliche Baumaterialien fiir den Kanal von
Europa aus nach Agypten gebracht werden, da es diese in Agypten nicht gab. Des Weiteren
wurde fir die Trinkwasserversorgung der Arbeiter extra ein Kanal vom Nil bis zum Suezkanal
gegraben, da die Trinkwasserversorgung auf herkdmmlichen Wege sonst schlichtweg zu

kostspielig gewesen ware.

Heute ist der Suezkanal eine, wenn nicht sogar die wichtigste WasserstraRe im weltweiten
Handel auf dem Seeweg. Gab es zu Anfang noch ein paar Startschwierigkeiten, ist der
Suezkanal fiir das Land Agypten heute eine der wichtigsten Einnahmequellen. So sollen die
jahrlichen Einnahmen durch den Suezkanal circa drei Milliarden Euro betragen. Diese
ergeben sich aus den Gebihren die das Land fiir das Durchfahren des Kanals erhebt. So
kénnen die Kosten bis zu 8 Euro pro Tonne Gewicht betragen. Das eingenommene Geld
kommt zu gréRten Teilen dem Land Agypten zugute, wird aber auch fiir die Instandhaltung
des Kanals verwendet.

Aufgrund der Gegebenheiten wie zum Beispiel der geringen Breite des Suezkanals kann
dieser nur in eine Richtung zur Zeit befahren werden. Hierflir werden dann Konvois von
mehreren Schiffen gebildet, welche dann zusammen den Kanal durchfahren. Lediglich der in
der Mitte des Kanals liegende Bittersee ist breit genug um Schiffe aneinander vorbeifahren
lassen zu kénnen.*

Hier gibt es seit kurzer Zeit jedoch eine Neuerung, die es den Schiffen ermoglicht, den Kanal
in beide Richtungen gleichzeitig zu passieren.

Im August 2015 wurde in Agypten offiziell der neue Suezkanal eréffnet. Die dgyptische
Regierung hatte es geschafft das von Experten auf drei Jahre datierte Bauprojekt innerhalb
eines einzigen Jahres zu realisieren. Auf einer Lange von 37 Kilometern wurde die bereits
bestehende Fahrrinne vertieft und verbreitert. Zusatzlich wurde eine 35 Kilometer lange,
zum bereits bestehenden Kanal parallel laufende zweite Spur in die Wiste gefrast, welche

eine Breite von 320 Metern besitzt. *°

49 n n
Suezkanal
0 nsyezkanal: Der Milliarden-Kanal", 2015
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Die zweite Fahrrinne sowie die Verbreiterung des bereits existierenden Kanals fihren dazu,
dass der Suezkanal zukiinftig auf 115 von 193 Kilometern in beide Richtungen gleichzeitig
befahren werden kann. Dies soll dazu flihren, dass die Schiffe zum durchfahren der Passage

klinftig nur noch elf anstatt wie zuvor 18 Stunden bendétigen.

Zur Realisierung dieses Bauprojektes wurden sehr viele Hebel in Bewegung gesetzt. Die
Kosten des Bauprojekts belaufen sich auf 64 Milliarden agyptische Pfund, was zum Zeitpunkt
des Baus knapp 7,5 Milliarden Euro waren. Der iberwiegende Teil dieser Summe wurde
durch agyptische Privatleute getragen. So wurden Zertifikate an die Bevolkerung verkauft,
welche mit zwolIf Prozent verzinst wurden.>

Des Weiteren wurden fiir den Bau des neuen Suezkanals insgesamt 45 Saugbagger
zusammengezogen, um gleichzeitig an der Vertiefung und Verbreiterung des Kanals zu
arbeiten. Das entspricht drei Viertel der weltweit verfligbaren Kapazitaten fir dieses
Spezialschiff, so viel wie noch nie zuvor. Diese Spezialschiffe entfernten innerhalb eines

Jahres fast 260 Kubikmeter an Sand und Steinen aus dem Kanal.

Die Kanalbehdérde in Agypten erhofft sich durch den Ausbau des Suezkanals und den damit
verbundenen, geringeren Wartezeiten einen hoéheren, durch Transitgeblhren
erwirtschafteten Jahresbetrag. So sollen durch die Erweiterung der Passage die taglichen
Durchquerungen des Kanals von 49 auf 97 Schiffe beinahe verdoppelt werden. Betrug der
Jahresbetrag zum Zeitpunkt der Er6ffnung des Kanals 5,3 Milliarden US-Dollar, so erhoffe
man sich seitens der Kanalbehérde den Jahresbetrag bis zum Jahre 2023 auf 13,2 Milliarden
erhoéhen zu kénnen. Experten bezweifeln jedoch die Richtigkeit dieser Prognosen, da die
erhofften Werte nicht nur mit der durch die verringerte Wartezeit erhohte Anzahl moglicher
Durchquerungen zusammenhangt, sondern ein Anstieg des Jahresbetrages auch davon
abhangt wie sich die globale Wirtschaft entwickelt und ob seitens der groen Reedereien
Uberhaupt ein Interesse daran besteht, bestehende andersfahrende Routen nun durch den

. 2
Suezkanal umzuleiten.’

>t 1Syezkanal in Agypten: Sisis 7,5 Milliarden-Euro-Wette", 2015
2 "Erweiterter Suezkanal soll Milliarden bringen", 2015
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5.2 Panamakanal

Die zweite wichtige WasserstraBe im weltweiten Handel Gber den Seeweg ist der
Panamakanal. Der Panamakanal verbindet den Atlantik mit dem Pazifik und liegt
namensgebend in der Nahe von Panama-Stadt.

Der erste Versuch einen Kanal zu legen, der die zentralamerikanische Landenge
durchschneiden wiirde, war im Jahre 1881. Der Kanal sollte entlang einer bereits
existierenden Eisenbahnstrecke gebaut werden. Jedoch brach man das Bauprojekt nach acht
Jahren Arbeit wieder ab. Das sumpfige, waldige Gebiet in der Region brachte die Ingenieure
dazu, ihr Vorhaben abzubrechen.

1906 wurde ein neuer Versuch gestartet den Kanal zu erbauen. Jedoch entschied sich der
Chefingenieur John Stevens fiir ein anderes Vorgehen. Zuerst wollte er das unwegsame
Geldande entfernen lassen. Im nachsten Schritt entschied sich Stevens, anders als sein
Vorganger, statt eines durchgehenden Kanals die Wasserstrecke aus einer Kombination aus
Stauseen und Schleusen zu bauen. So erhoffte sich der Ingenieur Hohenunterschiede besser
ausgleichen zu kénnen. Nach einigen Schwierigkeiten gelang es den Bauarbeitern schlieRlich,
den Kanal fertigzustellen. So wurde der Panamakanal am 15. August 1914 offiziell eroffnet.
Der Panamakanal hat eine Lange von 82 Kilometern. Durch die Schleusen des Kanals kénnen
Schiffe durchfahren, die maximal 294,3 Meter lang und 32,3 Meter breit sind. Hierdurch ist
auch der Begriff "Panamax-Schiffe" entstanden, welcher ein Begriff fir die MaRe eines
Schiffes ist, die das Schiff maximal haben darf um noch durch den Panamakanal fahren zu
kénnen. Jedoch wird es bei Schiffen die diese MaRe besitzen sehr eng in der Schleuse.

So haben Schiffe mit diesen MaRen innerhalb der Schleuse zu den Seiten noch knapp 60
Zentimeter Platz bis zu den Schleusenwanden sowie circa finf Meter Vorne und Hinten zu
den Schleusentoren, weswegen nur speziell ausgebildete Lotsen die Durchfahrt der

Schleusen tibernehmen diirfen.”®

Auch der Panamakanal erfuhr seit seiner ersten Er6ffnung eine Erweiterung. Am 26. Juni
2016 wurde der erweiterte Panamakanal nach neun Jahren Bauzeit er6ffnet. Durch die

Erweiterung ist es nun moglich, dass nahezu alle Schiffe die auf den Weltmeeren unterwegs

>3 "panamakanal - eine WasserstraRe wird 100 Jahre alt"
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sind den Panamakanal passieren kénnen. Durften zuvor nur Schiffe mit den maximalen
Ausmalien von 294,13 Meter Lange, 32,31 Meter Breite sowie einem Tiefgang von maximal
12,04 Metern den Panamakanal passieren, kdnnen nun auch Schiffe mit den maximalen
Ausmalien von 366 Meter Lange, 49 Meter Breite sowie einem Tiefgang von 15,20 Meter die
WasserstralRe durchqueren.

Hierfiir wurden neue Zufahrten ausgehoben, zwei neue Schleusen gebaut und der Culebra
Cut, welcher die engste Stelle des Kanals darstellt, verbreitert und vertieft. Insgesamt
wurden fur die Erweiterung 110 Millionen Kubikmeter Erde und Gestein aus dem Gebiet

entfernt.>* >°

5.3 Bedeutung der WasserstralRen - Vor- und Nachteile der groBen Kanile

Ein klarer Vorteil beziglich der Nutzung von den groBen WasserstraRen dieser Welt ist die
Zeitersparnis. Statt ohne die Nutzung des Kanals lange Umwege um die Lander herum zu
machen, kdnnen Schiffe nun mit der Durchquerung der groRen Wasserstralen eine Menge
Zeit sparen.

Besonders beim Transport von zeitsensitiven Glitern wie zum Beispiel Nahrungsmitteln oder
wichtiger, grofSer Ersatzteile flir Produktionsmaschinen, die aufgrund ihrer AusmaRe zu grof
sind um per Flugzeug transportiert zu werden, ist es besonders wichtig moglichst schnell von
A nach B zu gelangen. Eine Durchquerung der grofSen WasserstraRen ist hierbei sehr

vorteilhaft.

Des Weiteren stellen Kanale einen sicheren, liberwachten Seeweg nahe des Landes dar.
Piraterie auf See ist fur die groRen Reedereien ein ernstes Thema. Kleinere, kriminelle
Organisationen haben es sich zum "Geschaftsmodell" gemacht groRe Containerschiffe zu
kapern und die transportierte Ware inklusive der Besatzung des Containerschiffes zu
entfihren. AnschlieRend werden Reedereien und die Lander unter denen die Schiffe segeln
kontaktiert um die Losegeldforderungen zu libermitteln. Abseits der Gefahr fiir die
Besatzung korperliche Schaden oder gar schlimmeres durch die Entfliihrung zu erfahren,

stellen die Entfiihrungen fiir die Reedereien ein hohes, finanzielles Problem dar. So betragen

> "Ausbau abgeschlossen: So riesig wird der neue Panamakanal", 2016
>> "Panamakanal: Breiter und tiefer durch Panama", 2016
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nicht nur die Losegeldforderungen hohe, oftmals sogar zweistellige Millionenbetrage, auch
die entstehenden Kosten durch die Lieferverzogerungen sind den betroffenen Unternehmen
ein Dorn im Auge.

Ein landnaher, liberwachter Kanal kann hierbei dazu beitragen, dem Problem
entgegenzuwirken. Durch die Uberwachung entlang der WasserstraRe ist es fiir die
kriminellen Organisationen schwieriger, eine Entfiihrung im Kanal zu planen und
durchzufiihren.

AuBerdem sorgt die Tatsache, dass sich die Schiffe im Konvoi durch die Kanale bewegen
dafiir, dass es fir die kriminellen Unternehmen schwieriger ist sich unbemerkt einem Schiff
zu nahern. Auch ist es schwierig ein Schiff in einem Kanal zu entfihren, da die kriminellen
Unternehmen nach erfolgreicher Entfliihrung nicht einfach einen anderen Kurs einschlagen
kénnen sondern mehr oder weniger im Kanal gefangen sind. Uberwachte WasserstraRen wie
der Suezkanal oder der Panamakanal sind somit eine gute Alternative im Vergleich zu

anderen landnahen, aber nicht liberwachten Routen entlang der Weltmeere.

Ein weiterer, wichtiger Vorteil der WasserstralRen sind die Einklinfte, die die Kanale fir die
Lander generieren, die diese betreiben. Wie schon zuvor in Kapitel 5.1. Suezkanal
angedeutet, sind die Kanale haufig wichtige, wenn nicht sogar essenzielle Einnahmequellen
fir die Lander. Das eingenommene Geld kommt auch der Weltwirtschaft zu Gute, da das
Geld wie beim Beispiel des Suezkanals als auch beim Panamakanal unter anderem dazu
verwendet in den Kanal reinvestiert zu werden um diesen auszubauen. So ist es fur die
Reedereien dann moglich besagte Kanale schneller und mit gréReren Kapazitaten zu
durchqueren, was dann wieder mehr Einnahmen fiir die betreibenden Lander generiert.
Was ein Vorteil flir die Besitzer und Betreiber der Kanale ist, ist jedoch ein deutlicher
Nachteil fiir die Reedereien, die die Kanale fiir die Durchquerung ihrer Schiffe nutzen wollen.
Die Betreiber beziehungsweise die Lander, die die jeweiligen Kanale besitzen erheben sehr
hohe Preise, die die Reedereien bezahlen missen damit ihre Schiffe durch die
WasserstralRen fahren diirfen. Ein bekannteres Beispiel ist hier die MOL Benefactor. Das
Schiff der japanischen Reederei Mitsui O. S. K. Lines ist 337 Meter lang, 48 Meter breit und
kann Gber 10.000 Standardcontainer laden. Wenige Tage nach der Er6ffnung der neuen

Schleusen des Panamakanals fuhr die MOL Benefactor durch die WasserstrafRe und bekam
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dafiir die Rekordsumme von 829.468 US-Dollar in Rechnung gestellt.
Ein weiteres Beispiel ist die Cosco Shipping Panama, welches als erstes Schiff den neuen
Panamakanal durchfuhr und dafiir eine Transitgebihr von 575.545 US-Dollar zahlen

musste.”®

Hierbei gilt es fiir die Reedereien nun abzuwagen, was bei dem Transport der Waren
wichtiger ist. Die Zeitersparnis die man erlangen kann wenn man die WasserstralRen dieser
Welt benutzt oder die Kostenersparnis, welche erzielt wird, wenn man den langeren Weg

um die einzelnen Lander herum fahrt.

6. Schlussbetrachtung

Mit dem durch die vorangegangenen Kapitel erlangtem Wissen sollen in diesem Abschnitt
nun die Vor- sowie die Nachteile des Warentransportes auf dem Seeweg genannt und

erlautert werden sowie ein finales Fazit gezogen werden.

6.1 Vorteile des Warentransportes auf dem Seeweg

Ein besonders grofRer Vorteil des Warentransportes auf dem Seeweg gegenliber anderen
Transportmitteln ist die Thematik der Kapazitat. Die groBten Containerschiffe heutzutage
sind beinahe 400 Meter lang und kénnen mehr als 18.000 TEU an Ladung auf einmal
transportieren. Zum Vergleich: Das grofSte Frachtflugzeug der Welt, die "Antonow An-225
Mriya", besitzt eine Rumpflange von 84 Metern und hat eine maximale Nutzlast von 250
Tonnen.”’ Eines der grofRten Containerschiffe dieser Welt, die "Maersk Mc-Kinney Mgller",
kann mehr als 18.000 TEU an Bord laden.”® Wenn man eine TEU-Einheit mit einem 20' FuR
Container gleichsetzt, welcher eine maximale Zuladung von 21,75 Tonnen haben kann, so
kann das Containerschiff Ladung mit einem Gesamtgewicht von 391.500 Tonnen auf einmal

transportieren.59

> "Transitgebihr: Riesen-Frachter muss Rekordsumme am Panamakanal bezahlen", 2016

>’ "Antonow An-225 Mriya", 2013

% miMaersk Mc-Kinney Mgller" in Bremerhaven: Das groRte Containerschiff der Welt hat angelegt”, 2013
>° vgl. Holser / Babst / Fischer, 2012, S. 613
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Durch die Moglichkeit groBe Mengen an Ladung auf einmal transportieren zu kénnen
ergeben sich gleichzeitig noch weitere Vorteile des Warentransportes auf dem Seeweg
gegenlber anderen Verkehrsmitteln. So sind beispielsweise die Transportpreise pro
transportierter Tonne umso glinstiger, je mehr Waren gleichzeitig beférdert werden. Ein
Containerschiff mit einer maximalen Nutzlast von bis zu 390.000 Tonnen wird also deutlich
glinstigere Transportpreise aufweisen als eine Vielzahl von LKWs, die versuchen die gleiche

Menge an Waren zu transportieren.

Ein weiterer Vorteil, der sich durch den Warentransport auf dem Seeweg ergibt ist die
Standardisierung die mit dem Durchbruch dieses Transportmediums einhergeht. Durch die
EinflUhrung von Containern als standardisiertes Transportmittel hat sich auch der Transport
von Waren bei anderen Transportmedien entscheidend verdandert. Um die
Umschlagsprozesse zwischen verschiedenen Transportmedien zu vereinfachen und zu
beschleunigen gehen immer mehr Transportmedien dazu Uber, ihre Transportmittel auf die
Container in der Seefracht anzupassen. So gibt es beispielsweise im Straenverkehr
Veranderungen, bei denen die transportierenden LKWs ihre Sattelziige an die
Standardisierung der Container angepasst haben. Dort werden Container auf ein
Anhdngergestell geladen, welches der LKW zum Beispiel vom Kunden zum Hafen
transportiert. Dort wird dann der Container vom Anhangegestell gelost und als ganzes auf
das Schiff verladen. So kann man sehr viel Zeit sparen, indem man die Waren nicht noch
umstandlich vom LKW in ein anderes Medium umladen muss, welches schlussendlich dann
auf das Schiff geladen werden kann. Mit dieser Zeitersparnis geht dann auch eine
Kostenersparnis einher, da der Prozess des Umladens ebenfalls Kosten verursacht.
Vorteilhaft bezliglich des Warentransportes auf dem Seeweg ist auch der Energieverbrauch.
Zwar ist der verwendete Treibstoff der Containerschiffe, Schwerél, im Vergleich zu anderen
Treibstoffen umweltschéadlicher, jedoch ist die Menge an ausgestofRenen Schadstoffen im
Bezug auf die transportierte Menge an Waren deutlich geringer als bei anderen
Transportmitteln. Wiirde man beispielsweise die transportierte Warenmenge eines
Containerschiffes mit einem LKW befdrdern wollen, so wiirde dieser fiir die gleiche Strecke
deutlich mehr Treibstoff bendtigen und somit auch mehr Schadstoffe ausstoBen, obwohl der

verwendete Treibstoff im Vergleich zum Schwerdl schadstoffarmer ist.
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6.2 Nachteile des Warentransportes auf Seeweg

Ein groRer Nachteil des Warentransportes liber den Seeweg ist, wie bei vielen anderen
Transportmitteln auch, der massive Ausstol} von Schadstoffen. In der Weltwirtschaft werden
mehr und mehr Waren (iber den Seeweg auf Containerschiffen transportiert. Diese Schiffe
sind jedoch alles andere als gut fiir die Umwelt.

Containerschiffe fahren mit Schwerol als Kraftstoff. Schwerdl ist ein Kraftstoff, welcher als
Abfallprodukt bei der Herstellung von Diesel- und Benzinkraftstoff anfallt. Bei der
Verbrennung von Schwerél werden deutlich mehr Schadstoffe wie Co? freigesetzt als es
beispielsweise bei ,normalen” Dieselkraftstoffen der Fall ist.

Des Weiteren besteht Schwerdl auch aus Schwefelstoff, welcher bei der Verbrennung in die
Luft gelangt und sowohl bei der Besatzung als auch bei der kiistennahen Bevdlkerung zu
Atemwegerkrankungen flihren kann. So ist der Schwefelgehalt vom Schwerdl im Vergleich
zum Dieselkraftstoff, wie ihn beispielsweise Lastwagen als Kraftstoff verwenden, circa 3500-

mal hoher als im Dieselkraftstoff.

Umweltschiitzer haben herausgefunden, dass die 20 grofSten Schiffe die auf den
Weltmeeren unterwegs sind wahrend des Betriebs so viel Schwefeldioxid in die Luft
ausstofRen, wie alle Autos auf der Welt zusammen. Da es derzeit ungefahr 50.000
Handelsschiffe sind, die auf den Weltmeeren unterwegs sind, tragen die ungefilterten

Emissionen dieser Schiffe dazu bei, die Umweltverschmutzung noch weiter voranzutreiben.

Es gibt bereits MaBnahmen und Versuche, den Ausstol3 von Schadstoffen in der Schifffahrt
zu reduzieren. So ist beispielsweise der maximal zuldssige Ausstol von Stickoxyden (NOx)
bereits seit dem Jahr 2000 durch eine IMO-Vorschrift geregelt. Um diesen Vorschriften
folgen zu kénnen, haben die verschiedenen grofRen Hersteller von Schiffsmotoren in der
vergangenen Jahren bereits an verschiedensten Verfahren zur Schadstoffreduzierung
geforscht und die neuen Technologien in ihre Motoren eingebaut.

Der AusstoR der schwefelhaltigen Schadstoffe wird von diesen MaRnahmen und neuen
Technologien jedoch nicht beriihrt. Zwar gibt es seitens des Umweltschutzes strenge

Umweltrichtlinien den zuldssigen Schwefelgehalt vom Schwerél von momentanen 3,5
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Prozent auf 0,5 Prozent zu verringern, jedoch greift diese Richtlinie erst ab dem Januar 2020.
Deshalb beschaftigt sich die Schifffahrtsbranche mit einem neuen Ansatz. Bei diesem Ansatz
geht es um den Einsatz von Flissigerdgas als Schiffstreibstoff. Fllissigerdgas besitzt, anders
als Schwerdl, kein Schwefel. Dadurch kénnen die schwefelhaltigen Schadstoffe nahezu voéllig
vermieden werden. Schon heute kénnten die Antriebe vieler moderner Schiffe auch mit
Flissigerdgas betrieben werden.

Jedoch haben es die alternativen Antriebsarten bisher nicht geschafft, sich in der Schifffahrt
durchzusetzen. So ist der Umstieg fiir viele Reedereien zu teuer. Des Weiteren fehlt der
politische, lenkende Druck um den Durchbruch der alternativen Antriebsarten
voranzubringen. Steuern auf Schiffstreibstoffe existieren, wie zum Beispiel in der
internationalen Luftfahrt, nicht. Die entstehenden CO2-Emissionen in der internationalen
Seefahrt werden bisher keinem Land zugerechnet. Lediglich vor den Kiisten einiger Stadte
Europas und Nordamerikas gibt es Umweltzonen, in die Schiffe, welche durch Schwerdl

betrieben werden, nicht fahren diirfen.

Trotz der bereits existierenden Techniken und Vorgehensweisen beziiglich der Verringerung
des AusstoRes von Schadstoffen als auch der Treibstoffeinsparungen, bedarf es weiterhin
einiger groBer Anderungen seitens der Regierungen der Lander die an der Schifffahrt
beteiligt sind, um den Umschwung zu besseren, klimafreundlicheren Antriebsstoffen
voranzubringen.60 61

Ein weiterer Nachteil im Vergleich zu anderen Verkehrstragern ist die Geschwindigkeit des
Transportes. Der Transport von Waren per Schiff ist vergleichsweise langsam. Waren die
beispielsweise per Flugzeug transportiert werden, erreichen ihr Ziel deutlich schneller.
Des Weiteren gibt es bei dem Warentransport auf dem Seeweg einen hohen Anteil an
gebrochenem Verkehr. Wahrend des Wechselns des Verkehrstragers kann es so
beispielsweise vermehrt zu Schaden bei der Be- und Entladung der jeweiligen
Verkehrstrager, als wenn der komplette Transport nur von einem einzigen Verkehrstrager
durchgefihrt wird. So ist der Warentransport auf dem Seeweg auch nur bei kiistennahen

Stadten moglich. Zielorte die weit im Landesinneren liegen kdnnten hier eventuell von einem

Transport durch einen anderen Verkehrstrager eher profitieren.

80 mgchifffahrt stinkt zum Himmel™"
®! "Klimawandel: Auf hoher See wird Schwerdl erst 2020 verboten", 2014
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6.3 Schlusswort

Nach Ansicht des Verfassers dieser Bachelorthesis wird die Entwicklung des
Warentransportes auf dem Seeweg auch in zukinftigen Jahren nicht abnehmen. Eher im
Gegenteil. Durch den fortschreitenden Wirtschaftswachstum auf der Welt wird gleichzeitig
auch der weltweite Handel von Waren wachsen.

Dies wird dazu fiihren, dass die Unternehmen die mit dem Handel auf dem Seeweg in
Verbindung sind weiterhin danach streben werden, diesen immer effizienter gestalten zu
kénnen. So wird wie in der Bachelorthesis erlautert die Entwicklung der Containerschiffe hin
zu immer groBeren Schiffen auch in der Zukunft nicht abnehmen.

Diese Entwicklung wird bewirken, dass Hafen wie der Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven,
die einen geeigneten Zugang fiir solche Schiffe besitzen, in Zukunft zunehmend an
Bedeutung gewinnen werden. Andere Hafen wie der Hamburger Hafen hingegen missen
sich der Entwicklung anpassen und Zugange fir die Schiffe schaffen, andernfalls laufen sie

Gefahr gegeniiber ihren Konkurrenten an Bedeutung zu verlieren.

Sicher ist, dass Containerschiffe auch in der Zukunft eine duRerst wichtige Rolle spielen
werden um Waren Uber eine langere Strecke von einem Ort auf der Welt zum anderen zu
beférdern. Zu grof3 sind die Vorteile des Warentransportes auf dem Seeweg uber lange

Strecken gegeniiber anderen Verkehrstragern.
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