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Hupac setzt auf die Westhäfen 
Kombinierter VerkehrTerminalprojekte in Antwerpen verbinden Ost-West- mit Nord-Süd-Verkehren 

:URZ NOTIERT 

^aersk hebt Raten für den 
üdasienjMittelost-Verkehr an 

eeschifffahrt Maersk Line erhöht die 

,aten im Verkehr von Südasien und 

em Mittleren Osten nach Europa. 
Dm 1. Februar an veneuert sich die 
'erschiffung eines 20-Fuß-Containers 
m 300 USD, teilte die Reederei mit. 
Js Grund nannte das Unternehmen 
ie unbefriedigende Einnahmesitua- 

.on dieses Trades. DVZ 30.1.2010 Upn) 

www.maerskline.com 

J 
Von Heinrich Klotz 

Ais der Schweizer Kombi-Operateur 
Hupac am Dienstag sein neues Ter- 
minai im Hafen von Antwerpen eröff- 
nete (DVZ 28.1.2010, Seite 2), ging es 

natürlich vordergründig um die mo- 
derne InfÌ'astruktur. Die Botschaft, 

die Hupac mit dieser Investition und 
immer wieder während der Einwei- 
hungszeremonie aussandte, war aber 
auch: Kombi wird wieder wachsen, 
und Hupac mischt mit. 
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~candlines fährt jetzt mit 
.wei Schiffen nach Lettland 

eeschifffahrt Die Reederei Scandlines 

etzt auf ihrer am 19. Januar gestar- 
eten Lettland-Verbindung ein zweites 
:chiff ein. Ab Lübeck-Travemünde 
ährt die "Envoy" (1934 Lademeter) 
~tzt zusätzlich. Gemeinsam mit der 
Lo/Pax-Fähre "Urd" werden vier wö- 
hentliche Abfahrten je Richtung an- 
;eboten. DVZ 30.1.2010 Upn) 
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Erst Busto in Italien, dann das 

deutsche Singen, jetzt Antwerpen: 
Hupacs Terminallandschaft wird zu- 
sehends internationaler. Entspre- 
chend wächst die Zahl der Länder, 

die Hupacs Züge mittlerweile ansteu- 

ern: Italien, Spanien, Portugal, Polen, 
Russland, Rumänien, Deutschland, 

Schweiz, Österreich und Skandina- 

vien. Aus dem Nischenspezialist, der 
den alpenquerenden Verkehr durch 
die Schweiz auf die Schiene brachte, 
ist "der führende intermodale Anbie- 
ter für Europa" geworden, formuliert 
Verwaltungsratspräsident Hans-Jörg 

Bertschi feinsinnig. Er hat recht: In- 
ternational besetzt Hupac die europä- 
ische Operateursspitze. 
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- bestehende Linien 

----- projektiert 

~nbindung der Häfen 
nacht Fortschritte 

ln Antwerpen treffen sich die Unien: Hier führt Hupac künftig maritime und kontinentale Verkehre zusammen. 

teur in einem solchen Umfang im Ter- 
minalgeschäft engagiert. Immerhin 
22 Mio. EUR sind allein fûr HTA ge- 
flossen - das ist viel Geld, und in win- 
schaftlich schwierigen Zeiten allemal. 
Benschis simple Antwort: "Ohne Ter- 
minaIs kein intermodaler Verkehr!" 

Und es habe nun mal keine passenden 
Umschlaganlagen gegeben im Raum 
Antwerpen - jedenfalls nicht solche, 

die zu Hupacs Strategie passten. 

starten. Dieses Projekt hat gleich zwei 
spannende Seiten: P400 bedeutet, dass 

auch Megatrailer die Linie nutzen kön- 

nen. Und: Hupac fåhn über den Bren- 
ner und damit durch Österreich, weil 

das nun mal die logis che Verbindung 

mit dem östlichen Italien ist. 
Ebenfalls über den Brenner wird 

der Hupac-Zug geführt, der im März 
zwischen Rotterdam und Verona star- 
tet - auch hier gilt P400. Bereits im Fe- 

bruar können Kunden ihre Megatrai- 
1er zwischen Köln und Novara auch 

mit Hupac reisen lassen, im April 

nimmt der Operateur eine Verbin- 
dung zwischen Busto und Barcelona 
ins Programm. Das Signal ist eindeu- 
tig: Hupac stellt die Weichen wieder 
auf vorsichtiges Expansion. Kunz 
hofft auf ein 7-Prozent-Plus im lau- 
fenden Jahr - damit wäre die Hälfte 
des 13,5-Prozent-Minus aus 2009 wie- 
der aufgeholt. 

Doch zurück zu Antwerpen. Denn 
natürtich muss die Frage gestellt wer- 
den, warum sich ein Kombi-Opera- 

gestellt. Denn allein Hupac Termi- 
nal Antwerp (HTA), die neue Anlage, 

schafft 200 000 Umschläge pro Jahr. 

lm März kommt dann noch "Com- 
binant" hinzu. Dieses zweite Terminal- 
großprojekt in Antwerpen stemmt Hu- 
pac allerdings nicht allein, sondern aIs 

35-Prozent-Eigner gemeinsam mit dem 
belgischen Kombi-Spezialisten IFB, ei- 
ner Tochtergesellschafi: der national en 
Güterbahn B-Cargo, und dem Chemie- 
riesen BASF. Auf dessen Areal im nörd- 
lichen Teil des Hafens entsteht flir rund 
29 Mio. EUR eine öffentlich zugäng- 
Ii che Anlage, die ähnlich groß angelegt 

ist wie HTA. Modernste Kapazität fûr 
satte 400 000 Umschläge pro Jahr: Der 
Hafen Antwerpen ist damit fûr mehr in- 
termodalen Verkehr bestens gerüstet. 

:isenbahnen Von den 305 Mio. EUR 

:ur Steigerung der Kapazität im Seeha- 

èn-Hinterlandverkehr auf der Schiene 
,ind seit dem Stan des Programms im 
ahr 2008 rund 85 Mio. EUR investiert 
~orden. Dies teilt die Deutsche Bahn 
IDB) mit. Die Kapazität sei bereits 
leutlich gestiegen. Das Programm ist 
[eil des Masterplans Güterverkehr und 
~ogistik. DVZ 30.1.2010 (ici) 

Knotenpunkt Antwerpen. Eine ganz 
wichtige Rolle im internationalen 

Netz Hupacs spielt Antwerpen. Wem 
das noch nicht klar war, der weiß es 

spätestens seit Dienstag: Hier fLihrt 

der Schweizer Operateur künftig seine 
Ost-West- und seine Nord-Süd-Ver- 
kehre zusammen, hier triffi kontinen- 
tale auf maritime Ladung. 

Dabei sollte man sich yom Stand- 
ort Antwerpen nicht in die Irre füh- 

ren lasseÌ1: Obwohl in einem der größ- 
ten Seehäfen der Nordrange gelegen, 
hängt derzeit nur jede fûnfte Box auf 
den Hupac-Zügen mit dem Seeverkehr 

zusammen - der große Batzen ist kon- 
tinentale Ladung. - 

Etwa 130 000 Sendungen wickelt 
Hupac bereits über Antwerpen ab - 

und ist eindeutig auf Wachstum ein- 

Großes Thema Wettbewerb. Zwi- 
schen den Zeilen fteilich steht mehr. 
Wenn Bertschi die Bedingungen kri- 

tisiert, "zu den en die Untetnehmen 
die vorhandenen lnfrastrukturen nut- 
zen können", schimmern da au ch die 

Scharmützel durch, in denen - nicht 

nur in Belgien! - nationale Bahnen ihr 

Terrain erbittert gegen Bahn- und Ope- 
rateurswettbewerber verteidigen. Nicht 
immer läuft das sauber ab. Hupacs Ant- 
wort ist typisch. Wenn es den Schwei- 

zem zu buntwird, regeln sie das selbst. 

Wie in Antwerpen. DVZ 30.1.2010 
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Hupac baut aus. Bernhard Kunz, Ge- 
schäftsfûhrer Hupacs, kündigtc am 
Dienstag auch gleich eine neue Ver- 
bindung mit Antwerpen an. lm April 

soli ein Zug mit "P400"-Freigabe zwi- 
schen dem Westhafen und Verona ~mö Iistet zertifizierte 

röbelspediteure auf 

~pedition Der Bundesverband Mö- 
,elspedition und Logistik (Amö) hat 
lein aktualisiertes "Verzeichnis der 
~öbe[spediteure mit dem Amö-Zer- 
~fikat" herausgegeben. Das Zertifi- 
tat erhalten aile Umzugsfirmen, die 
lich verpflichtet ha ben, nach einem 
~estimmten Verhaltenskodex zu ar- 
)eiten. ln dem kostenlosen Verzeich- 
)Ìs sind etwa 800 Umzugsunterneh- 
nen aufgelistet. DVZ 30.1.2010 (la) 

Gas aIs Treibstoff ist eine Option 
Seeschifffahrt Die Alternative zum Schweröl produziert weniger Emissionen. 

punkt, zu dem die Nachfrage größer aIs 

die Fördermenge sein wird, na ch Exper- 
tenmeinung beim ÖI noch fTüher aIs bei 

Kohle und Naturgas erreicht. 

Von Jens Meyer 

Vordem Hintergrund steigender Preise 
fur Sehiffstreibstoffe wie Schweröl 
(HFO) oder die höherwertigen Destil- 
late (MDO) und einer weiteren Dros- 
selung der zulässigen Schiffsemissi- 
onen steht die Frage im Raum, womit 
Schiffe künftig fahren. VerRüssigtes 
Erdgas (LNG) ist eine riaheliegende 
Option aIs alternativer Treibstoff fur 
die WelthandelsRotte. 

Wenig Auswahl. Aber nicht nur den 

Gasbetrieb von Motoren aIs Alterna- 
tive hat MAN Diesel untersucht. Auch 
Biobrennstoffe, Wind- und Solarener- 
gie sah sich der Hersteller, der sich im 
Bereich der langsamlaufenden Zwei- 
takt-Großdieseln mit einem Anteil 

zwischen GO und 70 Prozent aIs Welt- 
marktfLihrer sieht, genauer an. Noch 
nicht fertig entwickelt lautet das Fa- 

zit. Brennstoffzellen seien zwar viel- 
versprechend. Doch dabei dürfe abge- 
sehen von den Kosten und dem hohen 
Leistungsbedarf fûr den Hauptantrieb 

großer Schiffe nicht vergessen wer- 
den, dass auch diese einen "sauberen" 
Brennstoffbenötigen. Kernenergie sei 

zwar impraktischenSchiffsbetrieb ge- 
testet worden, die Anwendung in der 
Handelsschifffahrt aber in Anbetracht 
der mangelnden öffentlichen und po- 
litischen Akzeptanz problematisch. 

Während es fur den Motor und aile 
benötigten Komponenten des Gasan- 
triebs Lösungen gebe, bleibe es eine 
offene Frage, wo Schiffe LNG bunkern 
können, da eine flächendeckende In- 
frastruktur zur Versorgung mit die- 

sem Brennstoff noch geschaffen wer- 
den müsse. Da der ME-GI-Motor 
jedoch die volle Flexibilität zwischen 
LNG und HFO/MDO bietet, könnte 
ein langfristiger Charterkontrakt, der 
...1____ n_Cn__L..___ :___ ,_J_ ___,.1/_.1_.. 

WASSERSTÄNDE 

Donau 27.1.2010 28.1.2010 

5traubing 190 178 

Pfelling 336 320 

Deggendorf 245 227 

Passau 428 421 

Elbe 

Dresden 161 153 

Torgau 172 187 

Wittenberg 246 239 

Rothensee 300 281 

Niegripp 400 381 

Dömitz 266 
. 

259 

Hohnstorf 521 524 

Main 
Würzburg 168 156 

Frankfurt 164 165 

Mosel 

Trier 346 314 

Neckar 

Plochingen 162 165 

Heidelberg 216 220 

Rhein 

Basel-Rheinhalle. 528 514 

Karlsruhe-Maxau 421 417 

Bingen 169 166 

Die Technologie fur die Nutzung 
dieses gegenüber dem ÖI klare Um- 
weltvorteile bietenden Brennstoffes in 

Zweitaktdieseln sei bereits vorhanden 
und werde erfolgreich an Land einge- 
setzt, so Lars Bryndum, Director Cu- 
stomer Support Marine Low Speed 
Engineering aus dem Hause MAN Die- 
sel AIS, Kopenhagen. Auf See würden 
schon heute sogenannte Dual-Fuel- 
Viertaktmotoren auf 6astankern in 
weltweiter Fahn mit dem so genann- 
ten "boil-off"-Gas aus der Ladung 

betrieben. Versorger, Marineschiffe, 
Fähren, Feeder- und Ro/Ro-Schiffe 

entlang der norwegischen Küstenli- 
nie nutzen Gas ebenfaIls, weil dort 
bereits zahlreiche LNG-Terminals fûr 
die Bebunkerung zur Verfügung ste- 

hen. Diese Schiffe profitierten mit ih- 
rem vergleichsweise niedrigeren NO,- 
Ausstoß vor allem auch von der in 

Norwegen auf NO,-Emissionen erho- 
benen Steuer, die 50 bis 70 Prozent 
des Brennstoffpreises beträgt. 
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Bringt Gas und nutzt Verdampfungen für den Schiffsantrieb: lNG-Tanker 

bekundet haben. Inzwischen ist die 

Nutzung von Gas aIs Schiffsbrenn- 

stoff, das nach den Solas-Regelungen 

bisher nur LNG-Tankern vorbehalten 

war, schon vom 1. Juni 2010 an fûr aile 

Handelsschiffe in der internationalen 
Fahrt möglich. 

Neben den zur erwartenden ökono- 
mischen Vorteilen bietet sich Gas auch 
deshalb an, weil die Emissionen von 

NO, (Stickstoffoxid) und S02 (Schwe- 
feldioxid) durch Vorschriften der UN- 
Schifffahrtsorganisation IMO be- 
reits jetzt eingeschränkt sind und CO2 

(Kohlendioxid)-Emissionen zur Dis- 
kussion stehen. Deshalb ist nach Auf- 
c~~~.._~..~_ n_._ .J.._ .J:_ =_"-____ _...: -- -,- 

werden. Der langsamlaufende Zwei- 

taktmotor mit elektronischer Steue- 

rung und Gaseinspritzung - Typbe- 
zeichnung ME-GI - läuft demnächst 
in einer Vierzylinder-Testversion auf 
dem Prüfstand in Kopenhagen. 

Testlauf bei MAN. Wenn sich ein Ree- 
der im Verbund mit Motorenhersteller, 
Werft und Lieferanten von Subsyste- 

men wie Tanks und Kraftstoff-Förder- 
systemen jetzt fûr den Bau eines mit 
LNG und/oder CNG (Compressed Na- 

-tural Gas) betriebenen Schiffes ent- 
scheiden würde, könnte man den ent- 
sprechenden Motor nur zwei Jahre 
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