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Die Auswirkungen steigender Energiekosten, 
verschärfter Umweltgesetze und des 
demografischen Wandels auf Transportketten

Univ.-Prof. Dr. Thorsten Blecker
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Bedeutung der maritimen Transportströme

Quelle: The Royal Society, Fearnleys

• Verkehrsträger Nr. 1 im internationalen Warenhandel
• 2/3 aller Welthandelsgüter über Seeweg
• 130 beteiligte Staaten

• Welthandelsflotte 
2009: 840 Mio. 
BRZ (2009)

• Anzahl der 
Seehäfen:
~ 3.500-9.000 
(2008), davon 
1.500 „Welthäfen“
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Einflüsse auf die weltweiten Transportketten
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Verlagerung und Rückverlagerung im 
Zeitverlauf

Produktionsverlagerungen ins Ausland sind auf niedrigsten 
Stand seit 15 Jahren gesunken:

• nur 9 % der deutschen 
Industriebetriebe haben von 
2007 bis Mitte 2009 ihre 
Produktion ins Ausland 
verlagert (Anteil ggü. 2006 
nochmals zurückgegangen)

• Niveau der 
Rückverlagerungen in 
deutsche Standorte bleibt 
hingegen stabil 

� Differenz zwischen Verlagerung und Rückverlagerung stetig abnehmend
� Genereller Trend (unabhängig von konjunkturellen Schwankungen)
� Differenz zwischen Verlagerung und Rückverlagerung stetig abnehmend
� Genereller Trend (unabhängig von konjunkturellen Schwankungen)

Quelle: Fraunhofer ISI, 2009
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Motive für Verlagerungen und 
Rückverlagerungen

Gründe für Produktions-
verlagerungen

•Reduktion der Personalkosten 
wichtigstes Motiv für Verlagerungen 

•Steuern und Subventionen haben als 
Motiv deutlich an Gewicht verloren

Gründe für Rückverlagerungen

•Qualitäts-, Flexibilitäts- und 
Liefereinbußen häufigster 
Rückverlagerungsgrund
•Geringe Bedeutung von Koordinations-

kosten lässt auf Lerneffekte und  
realistischere Entscheidungen vorab 
schließen

Quelle: Fraunhofer ISI, 2009
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Rückverlagerung – Branchen & Regionen

Die Verlagerungsintensität ist insbesondere 
im Fahrzeugbau, im Maschinenbau, bei 
Gummi- und Kunststoffwaren sowie im 
Textil- und Bekleidungsgewerbe gesunken.

Rückverlagerungen haben in fast allen 
Industriesektoren zugenommen.

Insbesondere die neuen EU-Länder 
haben an Attraktivität verloren.

China ist mit 27% an zweiter Stelle der 
attraktiven Verlagerungsregionen, zeigt 
aber mittlerweile auch signifikante 
Tendenzen zur Rückverlagerung.

Quelle: Fraunhofer ISI, 2009
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Trend: Re-Regionalisierung

Regionales liegt im Trend

• Höhere Flexibilität
• Geringere Lieferzeit
• Weniger Lieferausfälle
• Bewusstsein und Nachfrage von 

Konsumenten

Auswirkungen für die Logistik

• Senkung der Transportnachfrage
• Reduzierung der 

Langstreckentransporte
• Geringere Frachtgrößen
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Steigende Bedeutung der Rohstoffe und 
Rohstofftransporte

Ausgewählte Handelsumsätze 2010
• China – Afrika: 107 Mrd. US-$

• Indien – Afrika: 32 Mrd. US-$

• Brasilien – Afrika:  23 Mrd. US-$

„Der Trend geht zum stärkeren 
Austausch zwischen den aufstrebenden 
Schwellenländern – und weg vom 
traditionellen Nord-Süd-Handel.“

„Der Trend geht zum stärkeren 
Austausch zwischen den aufstrebenden 
Schwellenländern – und weg vom 
traditionellen Nord-Süd-Handel.“

Martyn Davies
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TOP 25 sea and air freigt routes in 2030

Quelle: PWC 2011

Top 25 sea and air freight bilateral trade pairsEvolution of fastest growing bilateral pairs 
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Steigende Renditeerwartungen

Zusammenhang zwischen
Geldvolumen und Renditeerwartung

Zusätzliches 
Geld für 
Märkte

Erhöhung 

Inflation

Erhöhung 

Nominalzins

Erhöhte 
Rendite-

erwartung

• 1.112 Mrd. US$
• 173 Mrd. €
• 113 Mrd. £
• 1,3 Bio. RMB
• 9 Bio. JPY

• 1.112 Mrd. US$
• 173 Mrd. €
• 113 Mrd. £
• 1,3 Bio. RMB
• 9 Bio. JPY

Die Renditeerwartung 
ist zusätzlich abhängig 
von der Qualität/Risiko 
des Investments und 
gegebener Alternativen.

Die Renditeerwartung 
ist zusätzlich abhängig 
von der Qualität/Risiko 
des Investments und 
gegebener Alternativen.
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Prognose der Rohöl- und Flüssiggasförderung

Quelle: World Energy Outlook 2010 (International Energy Agency),
http://www.theoildrum.com/

• Staatliche Maßnahmen 
beeinflussen den Zeitpunkt 
des Peaks erheblich

• Weiterer Bau von 
Gaspipelines

• Verwendung alternativer 
Energiequellen

• Staatliche Maßnahmen 
beeinflussen den Zeitpunkt 
des Peaks erheblich

• Weiterer Bau von 
Gaspipelines

• Verwendung alternativer 
Energiequellen

[$/bbl]
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Alternative Antriebsarten

Welche alternativen Antriebs- und 
Hilfsantriebssysteme werden Ihrer Meinung 
nach zukünftig eine bedeutendere Rolle in 

der Seeschifffahrt spielen? *
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• Brennstoffschiff:
– Leistung für Containerschiffe noch nicht 

ausreichend; Wasserstoff ist kein 
Primärenergieträger

• Solarantrieb
– Noch zu leistungsschwach und  zu langsam

• Atomantrieb
– Aus Umweltaspekten keine Alternative

• Segelschiffe
– SkySales (Einsparungen bis zu 50% bei 

optimalen Windbedingungen)

• Jetantrieb
– Hoher Energiebedarf; für Frachtschiffe 

ungeeignet

• Wellenkraft
– Erste Versuche gestartet

• Brennstoffschiff:
– Leistung für Containerschiffe noch nicht 

ausreichend; Wasserstoff ist kein 
Primärenergieträger

• Solarantrieb
– Noch zu leistungsschwach und  zu langsam

• Atomantrieb
– Aus Umweltaspekten keine Alternative

• Segelschiffe
– SkySales (Einsparungen bis zu 50% bei 

optimalen Windbedingungen)

• Jetantrieb
– Hoher Energiebedarf; für Frachtschiffe 

ungeeignet

• Wellenkraft
– Erste Versuche gestartet

* Befragung von in Deutschland ansässigen großen 
Schifffahrtsunternehmen
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Schadstoffausstoß LKW - Frachtschiff

CO2 PM SO2 NOx VOCs

LKW mit Anhänger* g/tkm g/tkm g/tkm g/tkm g/tkm

EURO 3 (200) 50 0,005 0,0093 0,31 0,025

Frachtschiff (See)**

Groß (> 8000 dwt) 15 0,02 0,26 0,43 0,017

Mittel (2000 – 8000 dwt) 21 0,02 0,36 0,54 0,015

Klein (< 2000 dwt) 30 0,02 0,51 0,72 0,016

RoRo (2 – 30 dwt) 24 0,03 0,42 0,66 0,029

* LKW: Höchstgewicht 40 t, Auslastung 70 %, Diesel mit Schwefelgehalt von 300 ppm
** Frachtschiff: Schweröl mit Schwefelgehalt von 26.000 ppm, keine NOx-Reduktionsmaßnahmen

Quelle: EBB Air pollution form Ships (2004)

CO2 Ausstoß LKW pro tkm > CO2 Ausstoß Schiff pro tkm
SO2 Ausstoß Schiff pro tkm > SO2 Ausstoß LKW pro tkm
CO2 Ausstoß LKW pro tkm > CO2 Ausstoß Schiff pro tkm
SO2 Ausstoß Schiff pro tkm > SO2 Ausstoß LKW pro tkm
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Emissionen See – Land (EU25)

Quelle: IIASA 2007

Emissions of SO2 2000 – 2020 (Mt)

• Emissions from land-based sources decrease
• Emissions from shipping show a continuous increase
• Forecast 2020:

• Emissions of SO2 from international shipping increase by more than 42 %
• Emissions of NOx increase two thirds
• Emissions from international shipping around Europe will have surpassed the total 

from all land-based sources in the 25 member states combined

Emissions of NOx 2000- 2020 (Mt)  
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Slow Steaming: Energieverbrauch und 
Emissionen bei Seeschifftransporten

Quelle: VerkehrsRundschau 2009; Germanischer Lloyd/ 
Greenpeace 2010

Treibstoffverbrauch eines 
Containerschiffs  auf der Strecke 

Hamburg - Shanghai
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Emissionsgrenzwerte für Schiffsdieselmotoren

Quelle: Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau 2010

• Gültig für Schiffsdieselmotoren ab 130 kW
• Der NOx-Grenzwert ist von der Motor-

Nenndrehzahl und Datum der Kiellegung 
abhängig.

• Keine CO-Grenzwerte.

Tier I für:
• BJ 2000-2010
• BJ 1990-2000 nachrüsten, wenn

• � 90 l Hubraum je Zylinder
• > 5.000 kW 

• SOx-Emissionen werden über die 
Kraftstoffqualität gesteuert.

• Z.B. Nordsee und Mittelmeer sind SOx-
Emission-Control-Areas (SECAs)

45

Heutiger 
Grenzwert 
der IMO

45

Heutiger 
Grenzwert 
der IMO

35

Grenz-
wert ab 
2012

35

Grenz-
wert ab 
2012

55 Schiffsdiesel

1
Heizöl

0,01
Diesel an Land

27

Schweröl

Anteil von Schwefel im Kraftstoff [g/kg]
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Europa profitiert vom Klima- und
Umweltschutz

Quelle: ScienceCom 2010

Erhöhung der Klima-
und Umweltauflagen

Forschung und 
Entwicklung

Umsetzung

Jede Verbesserung
von Design, 
Prozesssteuerungen 
oder Materialien an 
einem Schiff fördert 
nicht nur dessen 
Wirtschaftlichkeit , 
sondern trägt in der 
Regel auch dazu bei, 
Klima und Umwelt zu 
schonen.

Viele dieser 
Maßnahmen werden 
von gut ausgebildeten 
Ingenieuren und 
Wissenschaftlern
vor allem in Europa , 
aber auch in 
Nordamerika
entwickelt und können 
nur von hoch 
spezialisierten 
Werften verwirklicht 
werden.

Dadurch ergibt sich 
ein 
Wettbewerbsvorteil
der europäischen 
Werften gegenüber 
den sogenannten 
Billigwerften in Asien.

Viele Klassifizierer, internationale Schiffsorganisationen, Reederei- und 
Werftverbände sitzen in Europa und betreiben Lobbyarbeit für höhere Standards.
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Verschiebung der Weltbevölkerung

Der Anteil der 
westlichen Welt an der 
Weltbevölkerung nimmt 

signifikant ab

Schaffung der 
benötigten Infrastruktur

Verschiebung der 
Verteilung der 

weltweiten 
Konsumnachfrage

Veränderung der 
Transportströme

Weltbevölkerung in % der Gesamtbevölkerung
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Demographische Entwicklung in Deutschland

Quelle: Statistisches Bundesamt 2009

• Veränderung der Humanressourcen
• Verschiebung / Veränderung der 

Konsumnachfrage

• Veränderung der Humanressourcen
• Verschiebung / Veränderung der 

Konsumnachfrage



Univ.-Prof. Dr. Thorsten Blecker – Folie 20

Gesellschaftliche und ökonomische 
Veränderungen

• Absolute Anzahl von Konsumenten 
sinkt

• Ältere Menschen konsumieren 
entgegen tradierter Mythen 
häufiger und differenzierter ein

Sechster Altenbericht 2010

Ashok Kaul & Roland Berger  2008
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Humanressourcen, seemännische Praxis und 
maritimes Fachwissen in der EU

Herausforderungen

• 70 % der mit der 
Schifffahrt 
zusammenhängenden 
Arbeitsplätze sind 
wissensintensive, 
hochwertige 
Arbeitsplätze an Land

• Der zunehmende 
Mangel an Fachleuten, 
birgt das Risiko, dass 
Wettbewerbsfähigkeit 
nicht mehr 
gewährleistet ist.

Gegenmaßnahmen

• Förderung der 
Berufsaussichten

• Imageverbesserung 
der Seefahrt

• Verbesserung der 
Lebensqualität auf 
See

• Verringerung des an 
Bord von Schiffen 
anfallenden 
Verwaltungsaufwands
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Transhipment oder direkter Transport

Quelle: Cullinane 2011

• Kürzere Transportzeit

• Weniger 
Treibstoffverbrauch

• Höhere Qualität 

� Weniger Verspätungen

� Weniger Ausfälle

• Steigende Nachfrage in 
Wachstumsmärkten 
begünstigen direkte 
Transporte

• Höhere Auslastung der 
Schiffe

• Verwendung größerer 
Schiffe auf den Hauptrouten

� Kostenersparnis

• Möglichkeit zur 
Spezialisierung der Häfen

Transhipment Direkter Transport

?
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Mega-Carrier und Mega-Hubs

• Auslieferung der ersten 18.000 TEU Schiffe ist für die Jahre 
2013-2015 geplant

• Regional weiterhin Verwendung kleinere Schiffe
• Technischen und ökonomischen Rahmenbedingungen könnten 

dies in einigen Jahren vorantreiben
• Grenzen: Hafeninfrastruktur wächst nicht an allen Orten mit
• Problem: Liegezeiten der

Schiffe steigen an
• Erhöhtes Transportvolumen: 

evtl. nicht zweckmäßig für 
Europa 

Mega-CarrierMega-Carrier

kleine Schiffekleine Schiffe

kleine Schiffekleine Schiffe
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Schaffung der Infrastruktur für Mega-Carrier

Fußsohle des 1,1 km 
langen Kaiabschnitts des 
Nordseeterminals wird auf 
15,5 m ausgebaggert, um 
eine reibungslose 
Abfertigung von 
Containerriesen zu 
gewährleisten

Vorbereitungen für Mega-Carrier in Antwerpen

Quelle: THB 2011
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Chancen und Risiken für die Schifffahrts-
industrie durch externe Auswirkungen

Chancen Risiken
• Neue Routen aufgrund 

wachsender Bevölkerungen in 
aufstrebenden Nationen

• Zunehmende 
Rohstofftransporte und 
innerasiatischer Handel

• Reduktion der Transportströme 
auf traditionellen Routen

• Unzureichende Infrastruktur für 
veränderte Transportströme

• Fachkräftemangel durch 
demographische Entwicklung

• Höhere Kosten durch 
Umweltauflagen
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Kontakt

Univ.-Prof. Dr. Thorsten Blecker

HLI – Hamburger Logistik Institut GmbH
ISC - Innovation & Service Center Hamburg
Bredowstraße 20
22113 Hamburg
Tel.: +49 (0171) 3311775
http://www.hli-consulting.de
blecker@hli-consulting.de

Technische Universität Hamburg-Harburg
Institut für Logistik und 
Unternehmensführung (W-2)
Schwarzenbergstraße 95
21073 Hamburg
Tel.: +49 (040)  42878 - 3524
blecker@ieee.org

Für weitere Informationen wenden 
Sie sich gerne an:


