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Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

1 Aufgabenbeschreibung
1.1 Hintergrund und Veranlassung

In Untersuchungsprogrammen, in denen der von Schiffen verursachte Anteil an
der Konzentration von Schadstoffen in der Luft Uberprift wurde, wurden vor
allem in Hafengebieten signifikante Werte festgestellt. Nach der EU-Empfehlung
2006/339/EG vom 08.05.2006 ist in einigen Hafen die Normeneinhaltung fur
die Luftqualitat durch Schiffsemissionen gefahrdet (vgl. [2], [5]).

Unter Zugzwang stehen Reeder seit Beginn des Jahres 2010, da ab diesem Zeit-
punkt bereits scharfere Umweltrichtlinien gelten (vgl. Européische Richtlinie
2005/33/EG vom 6.7.2005 / [8]). Ab 2010 mussen alle Schiffe, die in einem EU-
Hafen liegen, Schiffstreibstoffe mit maximal 0,1 % Schwefelgehalt verwenden.

Ubergeordnetes Ziel aller MaRnahmen im Hafenbereich ist es, hier die
Schiffsemissionen weiter zu reduzieren. Insbesondere bei wohngebietsnahen
Schiffsliegeplatzen — wie dies in Hamburg der Fall ist - ist eine Reduzierung
atmospharischer Emissionen von Seeschiffen von groRer Bedeutung.

Vielerorts werden weitere Mdglichkeiten zur Emissionsreduktion gesucht. Eine
der in diesem Kontext moglichen Losungen ist die Stromversorgung der Schiffe
von Land aus, die vom Grundsatz her eine Maglichkeit fir die Minderung lokal
generierter Emissionen auch im Hamburger Hafen darstellt.

Zu den 0. g. Themen verfasste die EG-Kommission bereits im November 2002
eine Mitteilung an das Europdische Parlament und den Rat (iber eine Strategie
der EU zur Reduzierung von Seeschiffsemissionen [6]. Darin drangt die Kom-
mission die Hafenbehdrden, durch Vorschriften, Anreize oder die Erleichterung
des Zugangs dafiir zu sorgen, dass Schiffe wéhrend der Liegezeit im Hafen
landseitige Stromguellen benutzen.

Die 0. g. Empfehlung wurde schliellich in dem Dokument 2006/339/EG [5]
konkretisiert und um weitere Mal3nahmen erweitert. Danach sollen die Mit-
gliedsstaaten u. a. den Aufbau von Landstromanlagen in Hafen und auch wirt-
schaftliche Anreize fiir die Nutzung einer Landstromversorgung von Schiffen
durch die Schiffsbetreiber prufen.

Des Weiteren sollen die Mitgliedsstaaten im Rahmen der Internationalen See-
schifffahrtsorganisation (IMO) im Zuge der Uberarbeitung des ,,Internationalen
Ubereinkommens zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe
(MARPOL) darauf hinwirken, dass harmonisierte internationale Normen fiir
landseitige Anschlisse fur die Stromversorgung unter Berlcksichtigung der
laufenden Arbeiten entwickelt werden.
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Jungste Arbeiten zum Thema ,,Landstrom* in Hamburg

Auch die Stadt Hamburg fiihrt seit geraumer Zeit eine Diskussion iber die Um-
setzung denkbarer technischer Mdglichkeiten, um die Schadstoffemissionen zu
senken. Dabei ist eine besondere Herausforderung die Néhe der Kreuzfahrtter-
minals zur Wohnbebauung. Die Liegeplétze von Kreuzfahrtschiffen an den
Standorten Cruiseterminal HafenCity und Cruiseterminal Altona liegen in der
Néhe von schutzwirdiger Wohnbebauung und Blironutzung.

Das Problem der durch Schiffe verursachten Emissionen war auch Hauptthema
der lufthygienischen Untersuchungen fiir das Kreuzfahrtterminal HafenCity
durch das Biiro Lohmeyer GmbH & Co. KG [17a]. Als Ergebnis wurden Uber-
schreitungen geltender Immissionsgrenzwerte zum Schutze der menschlichen
Gesundheit fur den Prognosefall 2015 berechnet.

Handlungsbedarf der Stadt Hamburg besteht dabei insbesondere fiir Stickstoff-
dioxid (NO_) mit prognostizierten Grenzlberschreitungen entsprechend der
22. BImSchV an Geb&uden fiir den NO,-Jahresmittelgrenzwert (vgl. [17],
[17a]). Abbildung 1-1 zeigt exemplarisch die im Immissionsraster berechneten
NO2-Jahresmittelwerte (bodennah) fiir den Prognosefall.

NO, Bodennah - Jahresmittelwert (pg/m?3) — Emissionsquellen
O 27-30 —— Wasserkante
W3- 35 [ Gebaude/Schiffe
O 36- 40 s Hohenniveau

M 41- 50 Grenzwert 22. BImSchV -

B >50

Abbildung 1-1: Berechnete NO,-Jahresmittelwerte bodennah fiir den Prognosefall
2015 am Terminal HafenCity (nach [17], [17a])
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Der Germanische Lloyd erstellte ein Gutachten zu Mdéglichkeiten der Emissi-
onsverringerung von Kreuzfahrtschiffen im Hamburger Hafen, das auch als
Grundlage fiir die politische Bewertung des geplanten Landstromanschlusses
am Kreuzfahrtterminal in der Hamburger HafenCity dienen soll [11].

Des Weiteren wurde die Moglichkeit der Umsetzung der Landstromversorgung
zuné&chst nur in der Hamburger HafenCity im Rahmen einer Studie durch den In-
dustrieverband Hamburg (im Folgenden IVH-Studie) gemeinsam mit den Unter-
nehmen Vattenfall Europe Distribution Hamburg GmbH und Siemens AG sowie
Germanischer Lloyd AG (im Folgenden GL) zusammenfassend Uberpruft [17].

In der IVH-Studie werden auch Kosten fir die mit der Installation der Land-
stromtechnik verbundenen MaRnahmen genannt. Aussagen, ob und wie die
Landstromversorgung wirtschaftlich betrieben werden kann, werden nicht ge-
macht.

In den umweltpolitischen Debatten der beteiligten Institutionen — wie u. a. auf
der Tagung der Schiffsbautechnischen Gesellschaft e.V. im November 2009 -
wird allgemein deutlich, dass bei aller Euphorie in der Diskussion der Land-
stromversorgung — neben der technischen Umsetzung — die Antwort auf die
Frage der Finanzierung und der Wirtschaftlichkeit sowie der rechtlichen Situati-
on (Haftung, Versicherung, Betrieb) noch offen ist.

1.2 Ubergeordnete Fragestellung der Studie

Die Planungsgemeinschaft IMS Ingenieurgesellschaft mbH und ISL Baltic
Consult GmbH* wurde von der Behérde fiir Umwelt und Stadtentwicklung (im
Folgenden BSU) beauftragt, die Realisierbarkeit von Landstromanlagen an den
beiden Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona im Hamburger Stadtgebiet
insbesondere in Hinblick auf Kosten bzw. Wirtschaftlichkeit und rechtliche
Situation zu untersuchen.

Die technischen Voraussetzungen fiir den Betrieb von Landstromanlagen an den
Hamburger Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona sollen untersucht werden.

Ubergeordnetes Ziel ist es zu priifen, ob und wie das Landstromkonzept be-
triebswirtschaftlich umgesetzt werden kann und unter welchen Rahmenbedin-
gungen betroffene Reedereien dazu veranlasst werden kénnen, Landstroman-
schliisse in Anspruch zu nehmen.

Die Studie wurde bei Fragen zur bordseitigen Umristung der Schiffe zur Landstromannahme durch das
Unternehmen Wartsila Ship Design Germany GmbH unterstitzt.
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1.3 Teilaspekte der Studie

Die Untersuchungen zur Realisierbarkeit der Landstromanlagen an den Standor-
ten HafenCity und Altona umfassen ibergeordnet die folgenden Bereiche.

1. Kostensituation

e Uberpriifung und Verifizierung der bereits vorliegenden Schatzkosten
der IVH-Studie [17] zur Erstellung von zwei Landanschlissen am
Kreuzfahrtterminal in der HafenCity (Versorgungsleistung 20 MVA
und 10 MVA bei 60/50 Hz).

o Neuermittlung der Schétzkosten einer Landstromversorgung fir das
Cruise Terminal in Hamburg Altona — analog zu den technischen An-
forderungen an den Standort HafenCity. In Altona ist nur ein Liegeplatz
zu versorgen (Versorgungsleistung von 10 MVA bei 60/50 Hz).

e Beschreibung der technischen Komponenten und Ermittlung der zuge-
horigen Kosten fiir die Herrichtung der Schiffe zur Annahme des Land-
stroms.

Dazu wurden in Abstimmung mit der BSU vier beispielhafte Schiffsty-
pen ausgewdhlt, bei denen die Ausstattung sowohl im Neubau als auch
die nachtrégliche Ausriistung zur Landstromannahme beriicksichtigt
werden sollte.

o Ermittlung der Kosten der selbsterzeugten Schiffsenergie (ct/kWh) un-
ter der Verwendung des fir die Hafenliegezeit ab 2010 zugelassenen
Brennstoffes.

2. Rechtliche Situation

o Allgemeiner Uberblick tber die rechtliche Situation bei der Energiever-
sorgung aus Anbieter- und Nutzersicht.

o Darstellen der speziellen Rahmenbedingungen hinsichtlich einer
Stromversorgung von Schiffen im Hafen.

o Aufzeigen von Mdglichkeiten/Vorschldgen zur Schaffung von Anreizen
oder Vergunstigungen (Bonussystem), das Angebot der Landstromver-
sorgung zu nutzen.

In diesem Zusammenhang wird die Situation im Hamburger Hafen mit
anderen konkurrierenden Héfen verglichen. In Abstimmung mit der
BSU wurden Bremen, Kiel, Rostock, Amsterdam, Kopenhagen und
Stockholm gewéhit.
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o Aufzeigen der Rechtssituation der Haftung bei evtl. Schadensfallen
durch die Landstromversorgung; Aufzeigen verschiedener Szenarien
(Ausfall der Stromversorgung, Unfall an Bord bzw. an Land).

3. Wirtschaftliche, technische und organisatorische Situation

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Teilaspekte ,,Kostensituation* und
,rechtliche Situation* werden die wesentlichen Faktoren in wirtschaftli-
cher, technischer, und organisatorischer Hinsicht zusammengefihrt, die ei-
nen betriebswirtschaftlich optimierten Betrieb einer Landstromversorgung
ermdglichen kénnen. Dazu werden unterschiedliche Betreibermodelle auf-
gezeigt und bewertet.

Es soll eine Losung fur die Umsetzung der Landstromversorgung gefunden
werden, die auf Basis der Ergebnisse zur Kosten- und Rechtssituation und
unter den vorliegenden Rahmenbedingungen auf der Reederseite Akzep-
tanz hervorruft.

Anmerkung

Mit der vorliegenden Studie wird die Realisierbarkeit der Installation der Land-
stromtechnik mit den maximalen Leistungsdaten von 20 MVA bzw. 10 MVA
fir die zwei Anleger in der HafenCity und von 10 MVA fir den Anleger in
Altona untersucht und bewertet.

Die Installation der Landstromtechnik kann aus Kostengriinden auch schrittwei-
se und zuné&chst nur an einem Terminal erfolgen. In einem Exkurs werden daher
in Abschnitt 7.3 — erganzend zur Ermittlung der Schatzkosten fir die komplette
Ausstattung mit Landstrom aller drei Liegeplétze — die Kosten flir die Installati-
on einer Landstromanlage an einem Liegeplatz (HafenCity oder Altona) mit
einer maximalen Anschlussleistung 10 MV A ermittelt. Alle Schiffe, die Land-
strom nutzen konnen, wiirden diesen Anleger anlaufen (s. Erlauterungen in Ab-
schnitt 7.3).

Die lbergeordnete Darstellung und Bewertung der wirtschaftlichen, technischen
und organisatorischen Situation bezieht sich auf die Komplettausstattung aller
drei Terminals.
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

2 Grundsatzliches System einer Landstromversorgung

Die Bordnetzspannungen grof3er und moderner Kreuzfahrtschiffe werden heut-
zutage auf Grund der immer weiter ansteigenden Leistungen in der Regel als
Mittelspannungsnetze ausgelegt.

Die Bordnetzspannungen betragen dabei meist 11.000 V bzw. 6.600 V, die
Bordnetzfrequenz betrdgt 50 bzw. 60 Hz. Das Landversorgungsnetz in Hamburg
ist ein Mittelspannungsnetz mit 10.000 V bei einer Netzfrequenz von 50 Hz.

In den aufgezeigten technischen Ausfuhrungen wird davon ausgegangen, dass
die Landstromanlagen fur die HafenCity und Altona fir die vorgenannten Mit-
telspannungsnetze ausgelegt werden, um die Landstromversorgung fir alle gan-
gigen Mittelspannungsnetze der Kreuzfahrtschiffe sicherzustellen.

Altere bzw. kleinere Kreuzfahrtschiffe besitzen Niederspannungs-Bordnetze mit
440 V/60 Hz. bzw. 400 V/50Hz. Diese Schiffe miussen mit einem zusatzlichen
Transformator ausgertistet werden, der die von Land gelieferte Mittelspannung
auf die Bordnetzspannung transformiert.

Zum generellen Verstandnis der Landstromtechnik zeigt die nachstehende Prin-
zipskizze die typische Auslegung einer Landstromanlage (in Anlehnung an [5]).
Je nach Schiff und Liegeplatz sind auch andere Konfigurationen denkbar.

(bergabestation
f—m—3
| | Kraftstofs- Gaf. Berdnetz-
Nationales - | tanks | Transormator
Gegebenerfalls M)
Stromnetz s - oy Qgg_owmv
Uhiepannting Frequerzanpassung | s /ﬁ< a8 ‘ .
T Te20kv ] : ‘
; 20 = = Hz ‘E 60Hz | Steck 1 +— W verbraucher |
" ‘5 Verbin- ¢ Strom ’
'\l dung | A€} gi,«,f Bordnetz /

Abbildung 2-1: Typische Auslegung einer Landstromanlage (in Anlehnung gemaR [5])

1. Anschluss an das nationale Stromnetz (20 - 100 kV)
tiber eine lokale Umspannstation fiir die Umspannung in 6 - 20 kV

2. auf 6 - 20 kV ausgelegte Kabel zur Verbindung der Umspannstation mit
dem Hafenterminal

3. gof. Frequenzanpassung
Die EU-Stromnetze haben i. d. R. eine Frequenz von 50 Hz, die Uberwie-
gende Mehrheit der Kreuzfahrtschiffe hat dagegen ein 60-Hz-Bordnetz.
Ein fir 60 Hz ausgelegtes Bordnetz kann eventuell Strom mit einer Fre-
guenz von 50 Hz fur einige Geréte (u. a. bordeigene Beleuchtung, Heizung)
nutzen, aber nicht flr motorbetriebene Geréte (wie Pumpen, Winden, Kré-
ne). Die Frequenz der 50-Hz-Landversorgung muss deshalb — sofern erfor-
derlich - fur ein fiir 60 Hz ausgelegtes Bordnetz umgewandelt werden.
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Stromkabel zum Terminal
Diese konnten im Boden in bereits vorhandenen oder neuen Schéchten ver-
legt werden.

Technisches System fiir die Handhabung der Kabel / Ubergabestation
Dieses System konnte z. B. aus einer Kabeltrommel, einem Schwenkkran
und einem Gestell auf der Landseite installiert werden. Hit Hilfe z. B. des
Schwenkkrans und des Gestells kdnnten die Kabel an Bord gehoben bzw.
gesenkt werden, die elektromechanisch angetrieben und gesteuert werden
kdnnten.

Steckverbindung an Bord des Schiffes flir den Kabelanschluss

ggf. Transformator an Bord des Schiffes fir die Umspannung in
440/400 V, wenn das Schiff ein Niederspannungsbordnetz besitzt.

Das gesamte Schiff wird mit Landstrom versorgt, so dass die Hilfsmotoren
abgeschaltet werden kdnnen.
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3 Kostensituation

3.1 Grundlagen fur Uberprifung bzw. Ermittlung der Schatzkosten der
Landstromanlagen

Anlagen- und Systemkomponenten

Fur die Uberpriifung und Verifizierung der vorliegenden Schatzkosten fiir den
Terminal HafenCity sowie die Neuermittlung der Schétzkosten fur den Termi-
nal Altona wurden fur die Landstromanlagen — in Anlehnung an die IVH-
Studie - [17] von folgenden Kostenbereichen ausgegangen:

e Netzanschluss /
Kabelverbindung vom Umspannwerk bis zur Anschlussstation am Terminal

e Baumalinahmen am Terminal /
Herstellung der baulichen Voraussetzungen fur die Unterbringung der elek-
trischen Anlagenkomponenten zur Landstromversorgung am Terminal (wie
Leerohrverlegung, Kabelkanéle, Anlagengebédude)

e Landstromanlage /

= Kosten der elektrotechnischen Komponenten in der Anschlussstation am
Terminal (Transformatoren, statische Frequenzumrichter, Erdung, Schalt-
tafeln usw.)

= Kosten fir technische Gebaudeausrustung insbesondere Luftung und ggf.
Kihlung

= Kabelverbindung von der Anschlussstation zur Kaikante

= Kabelverbindungssystem zum Schiff.

Grundlagen fur Ermittlung der Schatzkosten

Fur die Priifung der vorliegenden Schétzkosten sowie die Neuermittlung der
Schétzkosten fir die Installation einer Landstromanlage an den Terminals Ha-
fenCity bzw. Altona wurden die in Tabelle 3-1 aufgelisteten Grundlagen ver-
wendet bzw. Unternehmen angesprochen, die Landstromsysteme am Markt
anbieten.
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen

IMS & ISL-BC

Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Tabelle 3-1:

Grundlagen fur Prifung und Ermittlung der Schétzkosten fiir die

Landstromanlagen an den Terminals HafenCity und Altona

Bau-/ System-

Komponente Terminal HafenCity Quelle Terminal Altona Quelle
Netzanschluss Vattenfall Europe Distribu- | [27] |Vattenfall Europe Distribu- | [26]
tion GmbH (gemaR tion GmbH
IVH-Studie [17]) (neu ermittelt)
Bauliche Elemente |HafenCity Hamburg GmbH | [13] |Fischereihafen- [9]
Entwicklungs-Gesellschaft
(FEG) und HHLA Contai-
ner Terminals GmbH
Landstromanlage |ABB AG, Hamburg [1] |ABB AG, Hamburg [1]
SAM Electronics GmbH, [18], |SAM Electronics GmbH, [19]
Hamburg [20] |Hamburg
Siemens AG, Hamburg [21] |Siemens AG, Hamburg [21]

3.2

Terminal HafenCity / Uberpriifung und Verifizierung der vorlie-

genden Schatzkosten in der Studie des IVH Hamburg zur Herstel-
lung von zwei Landstromanschliissen

Terminal HafenCity

Seit April 2004 wird an der sudlichen Wasserseite des Grasbrooks in Hamburg
ein tempordres Terminal fur Kreuzfahrtschiffe betrieben. Es ist geplant, das
Terminal im Zuge des weiteren Ausbaus der Hamburger HafenCity mit Reali-
sierung des Uberseequartiers zum endgiltigen Cruise Center auszubauen.

Das Terminal liegt bei Flusskilometer 621 der Elbe (s. Abbildung 3-1) und kann
bis zu zwei Kreuzfahrern Platz bieten.

Folgende Maximalkombinationen der Schiffslangen sind fur die beiden Liege-
platze moéglich: 2 x 250 m Lange oder 1 x 350 m und 1 x 150 m.
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Abbildung 3-1: Lage der Kreuzfahrtterminals in der HafenCity, Fluss-km 621
(Quelle [11]: Ausschnitt aus der Seekarte D48 des BSH)

Die nachfolgende Abbildung 3-2 zeigt die Ansicht auf das derzeit bestehende
Kreuzfahrtterminal in der HafenCity.

e

Abbildung 3-2:  Ansicht auf das Kreuzfahrtterminal HafenCity
(Aufnahme 04.12.2009)
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3.2.1 Netzanschluss Terminal HafenCity

Fur den Netzanschluss zur Landstromversorgung ist eine Kabelverlegung von
dem in Bau befindlichen Umspannwerk nahe der Oberhafenbriicke (Stockmey-
erstralie) Uber etwa 1,9 km bis zum Anschlusspunkt/-gebaude in der HafenCity
erforderlich (vgl. Abschnitt 3.2.2).

Vattenfall nennt fiir den o. g. Trassenverlauf in der I\VH-Studie [17] Kosten fir
die Ausflihrung der Kabeltrassen inkl. Tiefbau, Straen- und Briickenkreuzun-
gen sowie den Anschliissen im Umspannwerk und am Terminal in Hohe von
3,7 Mio. € netto.

Den angegebenen Schatzkosten fur den Netzanschluss liegen folgende Liefe-
rungen und Leistungen zugrunde:

¢ Mittelspannungskabel — Lieferung und Legung von 2 x Doppelkabel
(20-MVA-Anschlussleistung) und 3 x Einfachkabel (10-MVA-Anschluss-
leistung)

¢ Aushau Umspannwerk im Bereich der Oberhafenbriicke inkl. Schaltzellen,
Messung und Schutztechnik

o Tiefbauarbeiten inkl. Oberflachenwiederherstellung.

Auf aktuelle Nachfrage gibt Vattenfall Europe Distribution Hamburg GmbH an,
dass sich —auch vor dem Hintergrund aktueller Marktpreise — keine wesentli-
chen Anderungen gegeniiber dem in der IVH-Studie angegebenen Leistungs-
und Kostenumfang ergeben haben. Das Unternehmen hat daher die vorliegen-
den Schatzkosten aus der Studie bestéatigt [27]. Die nachfolgende Tabelle 3-2
fasst die Schétzkosten fiir den Netzanschluss am Terminal HafenCity zusam-
men.

Tabelle 3-2: Schétzkosten fiir den Netzanschluss am Terminal HafenCity
Teilmalinahme Kosten netto
[Mio. €]
Lieferung und Legung der Kabel 0,610
Ausbau Umspannwerk 0,595
Tiefbauarbeiten, inkl. Oberflachenwiederherstellung 2,495
Summe 3,7

Nach Priifung ist von Kosten fiir den Netzanschluss am Terminal HafenCity in
Hohe von 3,7 Mio. € netto auszugehen, die der Gesamtaufstellung der Schétz-
kosten zugrunde gelegt werden.
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3.2.2 Baumalinahmen HafenCity
3.2.2.1 Derzeitiger Planungsstand

Die Planung der BaumaRnahmen am Terminal HafenCity unterliegt der Hafen-
City Hamburg GmbH. Nach Auskunft der HafenCity Hamburg GmbH in der
Besprechung am 04.12.2009 liegt eine abschlieRende Detailplanung fir die
Umsetzung der BaumalRnahmen am Terminal nicht vor [13]. Dariiber hinaus
wurde in den Gespréachen deutlich, dass sich nach allen Erfahrungen aus der
HafenCity-Gesamtplanung die Randbedingungen auch fiir die Baumafihahmen
am Terminal mit groRer Wahrscheinlichkeit noch andern.

Als Planungsunterlage liegt die im Auftrag der HafenCity Hamburg GmbH
erstellte Planungsunterlage gemafR [13] flr die baulichen Elemente einer Land-
stromversorgung vor. Die darin genannten Mallhahmen und Kosten werden im
Folgenden zusammengefasst, gepruft und bewertet.

Am Terminal HafenCity sind zwei Liegeplatze mit einer 20 MVA Anschluss-
leistung fiir den westlichen und einer 10 MVA Anschlussleistung fir den 6stli-
chen Liegeplatz geplant (s. Abbildung 3-1, Seite 10).

¢ Anschlussgebaude
Zur Unterbringung der Anlagenkomponenten ist nach der vorliegenden Pla-
nung ein Anschlussgebaude mit einem Raumvolumen in der GroRenordnung
von etwa 2.500 m3 vorgesehen. Die Lage in der HafenCity ist nicht abschlie-
Rend festgelegt [13]. Folgende Varianten der Bauwerksausfiihrungen werden
in Betracht gezogen:

= Ausfiihrung als flach gegriindetes, voll unterkellertes, zweigeschossiges
Gebaude (Grundflache ca. 340 m2, lichte Hohe ca. 7,5 m)

= alternative Ausfiihrung als viergeschossiges Gebaude mit entsprechend
kleinerer Grundfl&che (ca. 170 m?, lichte Hohe ca. 15 m) und hierftir er-
forderlicher Tiefgriindung

= Eine weitere Alternative konnten nach Auskunft der HafenCity GmbH
[13] die Unterbringung der Anlagentechnik auch in einem bestehenden
Gebaude moglichst in Terminalnéhe sein.

Nach Abwéagung der Varianten hinsichtlich Bau und Kosten wurde fir die wei-
tere Planung und Aufstellung der Schétzkosten ein voll unterkellertes, zweige-
schossiges Gebdude (Abmessungen ca. 18,5 x 18,5 m) zu Grunde gelegt.

e Trassenfihrung
Die Leitungen zur Stromversorgung werden in Kabelleerrohren vom An-
schlussgebaude zu den Liegeplatzen bzw. zur Kaimauer gefuhrt. Dort teilen
sie sich fur die Versorgung des westlichen und dstlichen Liegeplatzes paral-
lel zur Kaimauer auf (s. Abbildung 3-3, Seite 13). Die Trasse endet westlich
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bzw. dstlich der Liegeplitze in jeweils einem Unterflur-Ubergabeschacht.
Zum Verlegen der Kabel bzw. zu Revisionszwecken werden an den Um-
lenkpunkten sowie im Abstand von max. 100 m Kabelschéchte angeordnet.

L Aiidilaaay
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i Hamburg

Abbildung 3-3: In der Planung zu Grunde gelegter Leitungsverlauf an den Liegeplatzen [13]

e Ubergabestation
Die Landstromversorgung soll getrennt furr beide Liegeplétze erfolgen. Es
wird von einer landseitigen Vorhaltung der Anschlusskabel ausgegangen, die
an eine mobile Ubergabestation nahe der Kaimauer gekoppelt ist. Das freie,
flexible Kabelende wird dem Schiff zugefuhrt und versorgt dieses mit Land-
strom.

Die Ubergabestation ist schienengebunden und im Bereich der Kabelgraben
langs zur Kaimauer verfahrbar. Die Kabelgraben dienen der Unterbringung
der Landstromleitung und sind mit Stahlblechen abgedeckt. Die Kabelauf-
wicklung erfolgt mit Motorkabeltrommeln, die in die Ubergabestation inte-
griert sind.

3.2.2.2 Prufung der geplanten Bauwerke

Die vorliegende Planung wird hinsichtlich der Funktion und der Bauausfihrung
der Bauwerke sowie der Hohe der hierfiir veranschlagten Kosten in der Unter-
lage gemal [13] Uberprift.

Die vorliegende Planung der malRgebenden Bauausfiihrung ist entsprechend
dem Planungsstand nachvollziehbar und dem Grunde nach realisierbar. Aller-
dings wird auf die Ausfiihrung hinsichtlich einer méglichen Uberflutung der
Kaiflache nicht eingegangen.
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Folgende Anmerkungen sind zu machen:

¢ Anschlussgebdude
Die Notwendigkeit einer Tiefgriindung fiir ein ggf. vierstockiges Anschluss-
gebdude kann nach den vorliegenden Unterlagen bestatigt werden. Nach ei-
ner vereinfachten Vergleichsrechnung zur Bodenbelastung liegen die ermit-
telten Bodenspannungen weit iber den angenommenen zulassigen Werten
(800 KN/m2 zu 300 kKN/m?2).

Eine im Untergrund anstehende bindige Bodenschicht (Kleischicht) kann
sich ungiinstig auf das Setzungsverhalten eines flach gegriindeten Bauwer-
kes auswirken. Bei der Ausfuhrung eines flach gegriindeten Anschlussge-
béaudes wird empfohlen, aufgrund der o. g. Setzungsproblematik die Einfiih-
rung der Kabeltrasse in das Gebaude setzungsunempfindlich auszubilden,

z. B. durch ein vorgesetztes Schachtbauwerk in geeigneter Ausfiihrung.

Anstelle eines gesondert herzustellenden Anschlussgebdudes sollte die M6g-
lichkeit weiter geprift werden, die Anlagentechnik in einem bestehenden
Gebdude in Terminalnahe unterzubringen.

e Trassenflihrung
= Der in der Planung zugrunde gelegte Ansatz der Verkehrsbelastung auf

die Leerrohre mit SLW 60 (entspricht 33,3 kN/m?2) ist nach Einschatzung
des Verfassers zu gering. Aufgrund des Einbaubereiches in einer ,,Kaifl&-
che* kénnte diese im Betrieb mit punktuell htheren Radlasten beauf-
schlagt werden (z. B. Hafenmobilkran mit bis zu 67 kN/m2). Die Kabel-
schutzrohre sollten im Werkstoff PE-HD mit einer h6heren Druckfestig-
keit als PVC-Rohre ausgefihrt werden.

= Aufgrund der Lage der Kaiflache im Uberflutungsbereich (NN +6,6 m) ist
zu gewahrleisten, dass die Verbindungen zwischen Kabelschichten, Leer-
rohren und Medienrohren im Uberflutungsfall in ihrer Funktion nicht ein-
geschréankt werden. Hierzu gehdren die Lagesicherung der Trassen sowie
die Abdichtung zwischen Medienrohr und Leerrohr im Bereich der Uber-
génge zu den Massivbauwerken (Kabelschéchte, Anschlussgebédude).

= Bei der Wahl der Trassenfuihrung sind die zulassigen Biegeradien der
Medienrohre einzuhalten.

= Auch die Abdeckung der Kabelschachte und -grében im Kaibereich soll-
ten — analog zu den Leerohren (s. 0.) — flir eine Belastung groier SLW 60
ausgebildet werden.

= Aufgrund der Lage der Kaiflache im Uberflutungsbereich sind die Ka-
belkanéle im Hochwasserfall in ihrer Lage zu sichern (z. B. Bewadsserung
gegen Auftrieb).

Bericht Nr. 90159-01e 14/ 104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

3.2.2.3 Prufung der Schétzkosten fur die Baumalinahmen

Die Schéatzkosten fiir die BaumalRnahmen am Standort HafenCity in der Planungs-
unterlage gemaR [13], inkl. H6he der Einheitspreise und den gewahlten prozentua-
len Abschlagen fiir einzelne Bauleistungen (z. B. Baustelleneinrichtung) kénnen im
Wesentlichen bestétigt werden. Die nachfolgende Tabelle 3-3 fasst die Schétzkos-
ten (mit Aufgliederung nach wesentlichen Bauleistungen) fiir die BaumaRnahmen
am Terminal HafenCity zusammen.

Tabelle 3-3: Schatzkosten fiir die BaumalRnahmen am Terminal HafenCity
Teilmalinahme Kosten netto
[Mio. €]

Leerrohrverlegung 0,311
Kabelkanal Bereich Kaimauer 0,258
Anlagengebéude 0,935
Unvorhergesehenes 0,248
Baunebenkosten 0,150

Summe 1,902

Nach Prifung und Anpassung einzelner Einheitspreise von Bauleistungen sowie
prozentualer Zuschlage werden fur die bauliche Herstellung der Landstromver-
sorgung an den zwei Liegepl&tzen am Terminal HafenCity entsprechend der
Randbedingungen nach [13] Baukosten von ca. 1,902 Mio. € netto abgeschatzt.

3.2.3 Landstromanlage Terminal HafenCity

Im Rahmen der Erhebungen wurden Besprechungen mit den drei Unternehmen
ABB, SAM Electronics und Siemens iber die Anlagentechnik und Installation
einer Landstromanlage an den Terminals HafenCity und Altona durchgefiihrt.

Die 0. g. Unternehmen wurden aufgefordert, unverbindliche Richtpreisangebote
fiir die gesamte Anlagentechnik der Landstromanlagen HafenCity (1 x 20 MVA
und 1 x 10 MVA Anschlussleistung) und Altona (gesamt 10 MVVA) zu erarbeiten.

Die Richtpreisangebote beinhalten jeweils eine komplette und betriebsbereite
Anlagentechnik der angefragten Unternehmen. Die Unternehmen versicherten
grundsétzlich, dass sie das technische Wissen besitzen und die entsprechende
Ausristung liefern kénnen, um die Kreuzfahrtschiffe an den Terminals in der
HafenCity und in Altona mit Landstrom nach Stand der Technik zu versorgen.
Teilweise haben die Firmen bereits Landstromanlagen errichtet, allerdings nicht
in dem in Hamburg anstehenden Leistungsbereich.

Samtliche Hauptkomponenten der Landstromanlage (wie Transformatoren,
Umrichter, Kabel, Software) sind erprobt und bewéhrt. Die Anlagen erfiillen die
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kinftigen Richtlinien der IEC-Norm (International Electrotechnic Commission)
fur Landstromanlagen, fiir die derzeit eine VVorabinformation vorliegt (s. 0).

Jedes Schiff stellt unterschiedliche Anforderungen an die Energieversorgung.
Die grundsétzliche Systemkonfiguration aller Losungen stellt eine flexible Ver-
sorgung an beiden Anschlusspunkten mit 11 und/oder 6,6 kV sowie 50 und

60 Hz fir beide Spannungen sicher.

Die nachfolgende Abbildung 3-4 zeigt den prinzipiellen Aufbau der Landstrom-
technik am Terminal in der HafenCity.

20 MVA Anschluft ven Vattenfall, 10 MVA Anschlull von Vattenfall,
2 % Doppelkabelsysteme 2 Kabelsysteme
- - N -

Mittelspannungsschaltanlage ZX2 (1)
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(,_
.
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—_—
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Zentrales Schaltanlagengebaude

J\b G(L \.{#‘b l .b d’Jr l 1

(4) (4)
20 MVA AnschluBpunkte inklusive 10 MVA Anschlufbipunkte inklusive

AnschluBboxen und mobiler Kabeleinheit Anschlufboxen und mobiler Kabeleinheit

Abbildung 3-4: Prinzipdarstellung der Landstromanlage am Terminal HafenCity
(geéndert nach [1])

Legende

(1) Mittelspannungsschaltanlage inklusive Ubergabestation fiir die 10-kV-Einspeisung sowie Schaltmdglichkeit fiir 50/60 Hz
(2) Frequenzumformer zur Realisierung der Frequenzen 50 und 60 Hz

(3) Ausgangstransformatoren inklusive Schaltmdglichkeit zur Realisierung der Versorgungsspannungen 11 und 6,6 kV

(4) Mobile Kabeleinheit als flexible Kabelzufiihrungssysteme mit Anschlusssteckertechnik land- und schiffsseitig
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Die Hauptkomponenten einer Landstromanlage bestehen aus:

e Umrichter
Der Umrichter besteht aus einem Gleichrichter fiir die Landnetzseite, einem
Wechselrichter flr die Schiffsnetzseite, einem Gleichspannungszwischen-
kreis, einer Regelung, Steuerung und den Netzfiltern.

Mit dem Umrichter werden nachfolgende Anforderungen sichergestellt:

= Bordnetzversorgung

= verschiedene Frequenzen (50 Hz / 60 Hz)

= Parallelbetrieb mit Bordnetzgenerator beim Synchronisieren

= Synchronisierung entweder vom Schiff zum Land oder vom Land zum
Schiff moglich.

e Transformatoren
Die Anpassung der Spannungen an Land und im Bordnetz erfolgt tber ent-
sprechende Transformatoren, die zugleich die galvanische Verbindung zwi-
schen Land- und Schiffsnetz trennen. Es kénnen je nach Anforderung Tro-
ckentransformatoren oder élgekiihlte Transformatoren eingesetzt werden, die
die Spannungen (z. B. 6,6 kV oder 11 kV) an der Anlegestelle zur Verfu-
gung stellen.

e Kihlanlage
Das System kann als wassergekihlte Anlage zur Ausfiihrung kommen, je
nach Anwendung wird der Warmetauscher als Wasser-Luft-Austauscher
(AuRenaufstellung) oder Wasser-Wasser-Austauscher ausgelegt und entspre-
chend der jeweilig geforderten Kihlleistung dimensioniert. Dabei werden
auch Anforderungen an den Schallschutz bericksichtigt.

¢ Schaltanlagen
Die Schaltanlagen kénnen sowohl luft- als auch gasisoliert ausgefiihrt wer-
den. Aus Platz- und Wartungsgriinden sollten bevorzugt gasisolierte Schalt-
anlagen zum Einsatz kommen.

¢ Bedien- und Beobachtungssysteme
Die Komponenten des Bedien- und Uberwachungssystems haben eine de-
zentrale Steuereinheit mit Bedien- und Diagnosemdglichkeiten. Ein lberge-
ordneter Controller mit Operator Panel Uberwacht zentral den Zustand der
Anlage und zeigt alle Betriebs-, Warn- und Stordaten an. Alle Daten kdnnen
liber genormte Bussysteme an Ubergeordnete Steuer- / Leitsysteme (iberge-
ben werden.

e Kabelzufiihrung
Die Anschlussboxen sind gegeneinander verriegelt, um Fehlbedienungen
auszuschlieBen. Die mobile Kabeleinheit ist als schienengebundenes Fahr-
zeug vorgesehen und fuhrt die bendtigten Kabelldngen auf Kabeltrommeln
mit sich. Es ermdglicht ebenfalls den Ausgleich des Tidenhubs sowie die
Anschlusstechnik fiir den Anschluss an die schiffsseitige Steckdose.
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Kostenschéatzung

Nach Eingang und Prufung der drei Richtpreisangebote wurde ein Mittelpreis fur
die Landstromanlage gebildet, der in den weiteren Berechnungen zugrunde gelegt
wurde’.

Danach ergeben sich die in Tabelle 3-4 genannten Richtpreise fir die Land-
stromtechnik bzw. der Mittelpreis aus allen drei Richtpreisangeboten.

Tabelle 3-4: Richtpreise und Mittelpreis fur die Landstrom—Anlagentechnik am Terminal HafenCity

Unternehmen Richtpreis bzw. Mittelpreis

ABB 15.950.000,00 €

SAM Electronics 15.849.000,00 €

Siemens 19.275.000,00 €
Mittelpreis 17.025.000,00 €

*

Siemens hat keine neue Budgetierung vorgenommen und verweist auf die ermittelten
Kosten in der IVH — Studie [17]

3.3 Terminal Altona - Neuermittlung der Schéatzkosten
Terminal Altona

Ein weiteres Terminal fiir Kreuzfahrtschiffe soll in Hamburg-Altona entstehen. Der
bereits bestehende Pier wird Uber eine Kaildnge von ca. 360 m umgebaut, entspre-
chende Schiffslangen kdnnen dann von diesem Liegeplatz genutzt werden.

Die technischen Anforderungen sind mit dem Standort HafenCity vergleichbar.
Allerdings ist nur ein Liegeplatz fiir eine Versorgungsleistung von 10 MVVA bei
60/50 Hz zu versorgen.

Das Terminal liegt bei Flusskilometer 625 der Elbe (s. Abbildung 3-5).

! Im Richtpreisangebot von SAM Electronics waren die Leistungen je Landstromanschluss (Liegeplatz) fiir
die Heizungs-, Luftungs- und Wérmeabfuhrsysteme fir die Anlagentechnik sowie die Automatisierung der
Kommunikation und Verriegelungseinrichtungen der Landstromversorgung zwischen Land- und Schiffssei-
te eingerechnet. Diese Leistungen waren bei den Unternehmen ABB und Siemens nicht ausgewiesen. Da
die Leistungen anfallen werden, und um die Vergleichbarkeit zu gewéhrleisten, wurden die vorliegenden
Richtpreisangebote einheitlich um den von SAM Electronics angegebenen Betrag erganzt.
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Abbildung 3-5: Lage der Kreuzfahrtterminals in der Hamburg-Altona, Fluss-km 625
(Quelle [11]: Ausschnitt aus der Seekarte D48 des BSH)

Die nachfolgende Abbildung 3-6 zeigt die Ansicht auf das geplante Kreuzfahrt-
terminal in Altona.

—

Abbildung 3-6: Ansicht auf das geplante Kreuzfahrtterminals in der Hamburg-Altona
(Aufnahme November 2009)
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

3.3.1 Netzanschluss Altona

Fur den Netzanschluss ist nach Auskunft von Vattenfall eine Kabelverlegung
von der Umspannstation in der MorkenstralRe, Hamburg-Altona, tber etwa
1,7 km bis zum Terminal Altona erforderlich.

Das Unternehmen Vattenfall Europe Distribution Hamburg GmbH hat dazu
eine unverbindliche Kostenschétzung fiir den 10-kV-Mittelspannungsanschluss
am Terminal Altona vorgelegt [26]. Es kann Uber den Anschluss am Terminal
mit zwei Doppel-Kabelsystemen eine Leistung von 10 MV A unterbrechungslos
zur Verfugung stellen.

Den Schatzkosten fur den Netzanschluss Altona liegen folgende Lieferungen
und Leistungen zugrunde:

e Lieferung und Legung von etwa 6.700 m bzw. 3.350 Kabel 240 mm? Al

o Lieferung und Montage der flir den Anschluss notwendigen Kabelmuffen
und Endverschlisse

e Herrichtung von 2 Abgangsschaltfeldern im Umspannwerk Altona.

Fur den Netzanschluss zum Terminal Altona kann von Schétzkosten in Hohe
von 990.000 € netto ausgegangen werden, die nach Priifung der Aufstellung
tiber die Gesamtschéatzkosten zugrunde gelegt werden.

3.3.2 BaumaRnahmen Terminal Altona
3.3.2.1 Derzeitiger Planungsstand

Fur die BaumalRnahmen am Terminal Altona liegen nach Auskunft der Fischerei-
hafen-Entwicklungs-Gesellschaft (FEG) nur erste konzeptionelle Vortiiberlegun-
gen vor, die in einem Kurzbericht — ohne Nennung von Schétzkosten — zusam-
mengefasst sind [9].

Die 0. g. Planungsunterlage — unter Zuhilfenahme der grundsatzlichen Uberle-
gungen fir den Terminal HafenCity (s. Abschnitt 3.2.2) - sind Grundlage fir die
Neuschéatzung der Baukosten am Terminal Altona.

¢ Anschlussgebaude
Als Ubergabepunkt fiir die netzseitige Versorgung ist eine Transformatoren-
station (Anschlussgebéude) in Betonbauweise in direkter Nahe zum Termi-
nal an der van der Smissen StralRe geplant. Bei der Anschlussstation handelt
es sich um ein voll unterkellertes zweigeschossiges Gebaude (Grundflache
ca. 9,0 x 8,0 m). Der Keller bindet ca. 1,20 m in den Untergrund ein und
dient dem Anschluss der Station an das Kabelleerrohrsystem.
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Fur den Anschluss der Versorgungskabel werden druckwasserdichte Durch-
fihrungen in der Station vorgesehen. Die erste Nutzungsebene wird bei

ca. 2,50 m uber der Geldndeoberkante im hochwassersicheren Bereich liegen
und beinhaltet Schaltanlagenraume, Transformatorenkammern sowie einen
Umrichterraum.

e Trassenflihrung
Zur Versorgung der Ship-to-Shore-Verbindungen ist ein erdverlegtes Kabelleer-
rohrsystem mit Kabelzugschéchten vorgesehen. Die geplante Trasse der Leer-
rohre verlauft vom Anschlussgeb&ude auf dem kiirzesten Weg senkrecht auf die
Kaianlage und knickt dort nach Westen bzw. Osten ab, um den Anleger auf der
gesamten Lange von 300 m versorgen zu kénnen (siehe Abbildung 3-7).

e Ubergabestation
Die Landstromeinspeisung soll nach der vorgelegten Planung tber flinf sta-
tionére, Uber die L&nge der Kaianlage verteilte Anschlussschachte erfolgen.
Es wird angenommen, dass diese unter Flur angeordnet sind. Die notwendi-
ge Anzahl der Kabelleerrohre kann bislang nicht konkret angegeben werden.
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Abbildung 3-7: Trassenverlauf Landstromversorgung mit Einspeiseschachten
(Auszug aus [9])
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3.3.2.2 Prufung der geplanten Bauwerke

Die malRgebende bauliche Ausfiihrung ist — wie von der FEG bestétigt [9] — dem
Planungsstand entsprechend nicht ausreichend beschrieben. Eine erste konstruk-
tive Bewertung und Kostenschatzung erfolgt daher auch auf Grundlage der Pla-
nungen fir die baulichen MaBnahmen am Terminal HafenCity (vgl. [13]).

Anschlussgebaude

Die Ausflihrung der Unterkellerung muss mindestens den Anforderungen der
aktuellen DAfStb — Richtlinie Wasserundurchléssige Bauwerke aus Beton (WU
Richtlinie) entsprechen. Die Ausfiihrung in Ortbetonbauweise wird bestatigt.

Eine Aussage Uber die Grindung des Gebaudes liegt nicht vor. In der Detailpla-
nung ist die Grindungsform entsprechend des anstehenden Baugrundes zu be-
messen. Aktuelle Baugrunddaten liegen der vorgelegten Unterlage nicht bei. Je
nach Baugrund sind verschiedene Ausfiihrungen moglich:

o Bodenplatte mit geringer Dicke von ca. 25 — 30 cm bei nicht bindigem Bau-
grund

¢ Bodenplatte mit hoher Dicke bis zu 1,0 m bei evtl. vorhandenen bindigen
Bodenschichten

e Pfahlgrundung bei tief liegenden tragfahigen Bodenschichten

In Anlehnung an die IVH-Studie [17] zum Terminal HafenCity wird flr die
Neuermittlung der Schatzkosten von einer dicken Bodenplatte von ca. 1,0 m
ausgegangen.

e Trassenflihrung

= Angaben zum Material der zu verwendenden Leerrohre und zur Ver-
kehrsbelastung auf die Rohre fehlen. Fiir die Kostenschatzung wird
- analog zur HafenCity - von PE-HD-Rohren ausgegangen.

= Aufgrund der Lage der Kaiflache am Terminal Altona im Uberflutungs-
bereich (NN +6,6 m) ist zu gewahrleisten, dass die Verbindungen zwi-
schen Kabelschéchten, Leerrohren und Medienrohren im Uberflutungs-
fall in ihrer Funktion nicht eingeschrénkt werden. Hierzu gehdren die La-
gesicherung der Trassen sowie die Abdichtung zwischen Medienrohr und
Leerrohr im Bereich der Ubergénge zu den Massivbauwerken (Kabel-
schéchte, Anschlussgebéude).
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e Ubergabestation

Die stationaren Kabelschachte zur Landstromversorgung liegen im Uberflu-
tungsbereich. Ein Uberfluten des Gelandes wurde in der vorliegenden Pla-
nungsunterlage [9] bisher nicht berticksichtigt. Fuir den Fall des Uberflutens
besteht keine effektive Moglichkeit, die Anlage gegen Eindringen von Was-
ser zu schitzen, um einen Ausfall der Anlage zu verhindern:

= Zum einen waére es notwendig, die Schachte druckwasserdicht (mindes-
tens Schutzklasse IP X7) zu verschlielen. Dies bewirkt jedoch einen Auf-
trieb der Schéchte, der weder mit gréfRerem Eigengewicht noch durch ei-
ne Verankerung des Schachtes sinnvoll kompensiert werden kann.

= Zum anderen wére es erforderlich, nur die Verbindungsstelle (Steckdose)

druckwasserdicht zu kapseln (z. B. in einem Kasten). Die Schachtabde-
ckung ist dann tagwasserdicht auszufiihren und der Schacht mit einer
Entwasserung zu versehen. Um ein Aufschwimmen des Schachtes im
Uberflutungsfall zu verhindern, muss das Wasser auch in den Schacht
eindringen konnen. Dies kann jedoch dazu fiihren, dass bei einem Was-
serstand knapp unterhalb der Kaioberkante bereits Wasser im Schacht
steht und die Landstromversorgung nicht mehr nutzbar ist.

Aus den o. g. Griinden wird auch fiir den Liegeplatz in Altona von einer mobi-
len VVersorgungseinrichtung ausgegangen (vgl. Abschnitt 3.2.2.2) und der Kos-
tenschétzung zugrunde gelegt. Der Vorteil gegentiber Schachten unterhalb der
Geldndeoberflache besteht darin, dass die Stromversorgung (Steckdose) auf der
verfahrbaren Ubergabestation hoch gesetzt und damit hochwassersicher ist.

3.3.2.3 Neuermittlung der Schatzkosten fur die BaumaRnahmen

Die fur die Kostenschatzung zugrunde gelegte Ausfiihrung der Baumalihahmen
zur Herstellung der Landstromanlage in Altona entspricht vom Grundsatz her
der Ausfuihrung an den Liegeplatzen in der HafenCity. Lediglich das An-
schlussgebaude fur den Liegeplatz Altona ist in der vorliegenden Planungsun-
terlage der FEG Hamburg hinreichend genau beschrieben worden [1].

Die nachfolgende Tabelle 3-5 fasst die Schatzkosten fir die BaumaRnahme am
Terminal Altona zusammen.
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Tabelle 3-5: Schatzkosten fiir die Baumalinahmen am Terminal Altona
TeilmaRnahme Kosten netto
[Mio. €]
Leerrohrverlegung 0,153
Kabelkanal Bereich Kaimauer 0,211
Anlagengebéude 0,223
Unvorhergesehenes 0,059
Baunebenkosten 0,097
Summe 0,743

Nach Priifung des Verfassers ergeben sich fir die Durchfiihrung der erforderli-
chen baulichen Malinahmen zur Landstromversorgung am Liegeplatz in Altona
zu erwartende Schéatzkosten in Hohe von ca. 0,743 Mio. € netto.

3.3.3 Landstromanlage Terminal Altona

Die grundsétzlichen Erlauterungen fir die Landstromanlage HafenCity gelten
auch fiir die Landstromanlage Altona (10 MW), auf die hier verwiesen wird
(siehe Abschnitt 3.2.3).

Die nachfolgende Abbildung 3-8 zeigt den prinzipiellen Aufbau der Landstrom-
technik am Cruise Center Altona.
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Abbildung 3-8: Prinzipdarstellung der Landstromanlage am Cruise Center Altona [1]

Legende

(1) Mittelspannungsschaltanlage inklusive Ubergabestation fiir die 10-kV-Einspeisung sowie
Schaltmdglichkeit fir 50/60 Hz.

(2) Frequenzumformer zur Realisierung der Frequenzen 50 und 60 Hz

(3) Ausgangstransformatoren inklusive Schaltmdéglichkeit zur Realisierung der Versorgungs-
spannungen 11 und 6,6 kV

(4) Mobile Kabeleinheit als flexible Kabelzufiihrungssysteme mit Anschlusssteckertechnik land-
und schiffsseitig

Analog zum Terminal HafenCity wurden die drei Unternehmen ABB, SAM
Electronics und Siemens aufgefordert, Richtpreisangebote fir die gesamte An-
lagentechnik am Terminal Altona (gesamt 10 MVA) abzugeben (s. Erlauterun-
gen in Abschnitten 3.1 und 3.2.3).

Nach Eingang und Priifung der Richtpreisangebote der drei 0. g. Unternehmen
wurde ein Mittelpreis gebildet, der den weiteren Berechnungen zugrunde liegt.
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Tabelle 3-6: Richtpreise und Mittelpreis fur die Landstrom—Anlagentechnik am
Terminal Altona
Unternehmen Richtpreis bzw. Mittelpreis
ABB 8.320.000,00 €
SAM Electronics 5.997.000,00 €
Siemens 6.895.000,00 €
Mittelpreis 7.071.000,00 €

34 Zusammenfassung der geschatzten Investitionskosten

Die gesamten Investitionskosten flir die Landstromanlagen setzen sich aus den
Bereichen

e Netzanschluss
e BaumalRnahmen am Terminal und
¢ Anlagentechnik der Landstromanlage

zusammen.
3.4.1 Schatzkosten Terminal HafenCity

Die geschatzten Gesamt-Investitionskosten fir die Landstromanlage am Termi-
nal in der HafenCity sind in der folgenden Tabelle 3-7 zusammengefasst.

Tabelle 3-7: Zusammensetzung der geschatzten Investitionskosten am Terminal HafenCity
Malinahmen Kosten
Netzanschluss 3.700.000,00 €
BaumafRnahmen 1.902.000,00 €
Anlagentechnik (Mittelpreis) 17.025.000,00 €
Gesamtkosten 22.627.000,00 €

Unter Beruicksichtigung der Einzelpreise aus den drei Richtpreisangeboten der
Anlagentechniken zwischen 15,849 Mio. € (min.) und 19,275 Mio. € (max.;
siehe Tabelle 3-4, S. 18) schwanken die Gesamt-Investitionskosten zwischen
21,451 Mio. € und 24,877 Mio. €.

Das Unternehmen SAM Electronics hat neben seinem Kostenbudget fiir die in
der IVVH-Studie zugrunde gelegte Ausfiihrungslésung noch einen Alternativvor-
schlag fir die Landstrom-Anlagentechnik der HafenCity abgegeben.

Der Sondervorschlag beinhaltet die Reduzierung der Anlagenleistung des west-
lichen Liegeplatzes von 20 MVA auf 16 MVA. Begrundet wird dies mit dem
Argument, dass selbst die grofiten Passagierschiffe (z. B. Queen Mary 2) maxi-

Bericht Nr. 90159-01e 26/ 104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

mal ca. 15 MVA an Landstrom bendétigen. Hier sei ein Einsparpotential von
ca. 15 - 20 % der Anlagenkosten vorhanden.

Um die Vergleichbarkeit mit den anderen Richtpreisangeboten zu gewéhrleis-
ten, wurde dieser Vorschlag nicht in die Vergleichsberechnungen einbezogen.
Fur kiinftige, weitergehende Betrachtungen kann dieser Aspekt durchaus weiter
verfolgt werden.

3.4.2 Schatzkosten Terminal Altona

Fur die Landstromanlage am Cruise Center Altona setzen sich die Gesamt-
Investitionskosten wie folgt zusammen:

Tabelle 3-8: Zusammensetzung der geschatzten Investitionskosten am Terminal Altona
Altona Kosten
Netzanschluss 990.000,00 €
BaumafRnahmen 743.000,00 €
An!agente_chnlk Landstromanlage 7.071.000,00 €
(Mittelpreis)
Gesamtkosten 8.804.000,00 €

Unter Beriicksichtigung der Einzelpreise aus den drei Richtpreisangeboten der
Anlagentechniken zwischen 5,997 Mio. € (min.) und 8,320 Mio. € (max.; siehe
Tabelle 3-6, S. 26) schwanken die Gesamt-Investitionskosten zwischen

7,730 Mio. € und 10,053 Mio. €.

35 Beschreibung der technischen Komponenten und Ermittlung der
Kosten fur die Herrichtung der Schiffe zur Landstromannahme

3.5.1 Auswahl der Schiffstypen

Fur die Beschreibung der technischen Komponenten und Abschétzung der zu-
gehoérigen Kosten fiir die Herrichtung der Schiffe zur Annahme des Landstro-
mes werden insgesamt vier Schiffstypen exemplarisch betrachtet, deren Aus-
wahl in Abstimmung mit der BSU erfolgte [3]. Dabei werden die Ausstattung
im Neubau fur einen Schiffstyp sowie die nachtragliche Ausriistung fiir drei
Schiffstypen beriicksichtigt.

Die Auswahl orientiert sich grob an der der Grélie und der Schiffsversorgung
mit Nieder- oder Mittelspannung, um hinsichtlich dieser Kriterien ein moglichst
,breites* Spektrum zu erfassen.
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Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Schiffstypen fur die Umristung®

Schiffstyp 1

= Grolle 22.496 BRZ

= Indienststellung 1998

= relativ haufiger Anlauf in Hamburg

= Versorgung mit Niederspannung 400V, 60 Hz
= Diesel konventionell / 2 Propeller

Schiffstyp 2

= Grole 42.289 BRZ

= Indienststellung 2003

= h&ufiger Anlauf in Hamburg

= Versorgung mit Mittelspannung 6,6 kV, 60 Hz
= Diesel-elektrisch/ 2 Propeller

Schiffstyp 3

= Grole 69.203 BRZ

Indienststellung 2009

sehr haufiger Anlauf in Hamburg

= Versorgung mit Mittelspannung 11 kV, 60 Hz
Diesel-elektrisch / 2 Propeller

Schiffstyp fur Neubau

— Schiffstyp 4

= Auswabhlkriterien: Grofke 71.100 BRZ

= Taufe/Indienststellung in 2010

= Versorgung mit Mittelspannung 11 kV, 60 Hz
= Diesel-elektrisch / 2 Propeller.

3.5.2 Angefragte Anbieter der schiffsseitigen Installationen

Fur die Aufstellung einer aktuellen Kostenschéatzung wurden folgende drei An-
bieter am Markt fiir die schiffsseitigen Installationen zur Annahme von Land-
strom angefragt:

ABB AG, Regionalvertrieb Nord, Hamburg
Siemens AG, Vertriebsregion Deutschland, Hamburg
SAM Electronics GmbH, Hamburg.

Aus Griinden der Vertraulichkeit wurden die vier ausgewéhlten Schiffstypen anonymisiert.
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In Vorgesprachen wurden die Rahmenbedingungen abgeklart und die o. g. Un-
ternehmen gebeten, Kostenbudgets fir die schiffsseitigen Einbau- bzw. Umris-
tungskosten exemplarisch fir die ausgewahlten Schiffstypen abzugeben:

o Erweiterung der bordseitigen Mittelspannungsschaltanlage um Einspeise-
feld(er) (Generatorfeld(er)) fiir die Landstromversorgung
e Landstrom-Ubergabeanschlisse auf Backbord- und Steuerbordseite des Schiffes
e Synchronisierungseinrichtung fur Bord- und Landnetz
e Sicherheitseinrichtungen/Verriegelungen
o Zurverfugungsstellung/Herrichtung von Installations-Rdumlichkeiten auf dem Schiff.

Die Unternehmen haben ausdriicklich darauf hingewiesen, dass es sich bei den
vorgelegten Unterlagen um Richtpreisangebote handelt. Die darin angegebenen
Preise sind freibleibend und unverbindlich.

3.5.3 Beschreibung der Technik und Schéatzkosten flr die schiffsseitige
Umristung

Beschreibung der Technik

Zur Ubernahme elektrischer Energie von einer externen Quelle in das bordeige-
ne System, das ublicherweise im Inselbetrieb, d. h. ohne externe Versorgung
und Verbindung betrieben wird, miissen einige VVoraussetzungen getroffen wer-
den. Die wesentlichen Einrichtungen werden im Folgenden beschrieben.

Die Verbindung zum Land wird aus Griinden der Sicherheit und der Geschwin-
digkeit tiber Steckverbindungen erfolgen. Diese Steckverbindungen miissen
wahrend der Hafenliegezeit von aul3en erreichbar, wahrend der Fahrt jedoch vor
den Umwelteinfllissen geschitzt sein. Es bietet sich hier an, einen kleinen Raum
an der AuRenhaut vorzusehen, der eine verschlieBbare Offnung nach auRen hat
und die notwendigen Steckverbindungen bereitstellt. Je nach Leistungsbedarf
des Schiffes miissen mehrere Steckverbindungen parallel verwendet werden.

Steckverbindungen befinden sich im Stadium der Normung, sind aber noch
nicht endgliltig festgelegt (s. ausfuhrliche Erlauterungen in Abschnitt 6.1.1).

Der Raum darf nur qualifiziertem Personal zugénglich sein, da von der Héhe
der Spannung eine erheblich Geféahrdung im Fall einer Fehlbedienung ausgeht.
Dieser Raum mit Steckverbindungen muss zweimal pro Schiff vorgesehen wer-
den, da die meisten Kreuzfahrtschiffe beidseitig anlegen konnen.

Nachgeschaltet ist eine Schaltanlage, die zum einen den Schutz des Schiffes vor
unzuldssigen Spannungen bietet und zum anderen den Schutz des Personals
beim Erstellen und Lésen der Verbindung sicherstellt. Auch die Auswahl der
speisenden Schiffsseite wird von der Schaltanlage gesteuert.
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Wenn die Bordnetzspannung nicht mit der Speisespannung der Landanlage
Ubereinstimmt oder in Ubereinstimmung gebracht werden kann, wie z. B. bei
Schiffen mit einem Niederspannungsnetz, muss im Stromlaufpfad ein Anpas-
sungstransformator vorgesehen werden, der die Mittelspannung auf die Bord-
netzspannung transformiert.

Fur die Einspeisung in das Bordnetz selbst ist in der Hauptschalttafel ein Ein-
speisefeld vorzusehen. Bei grofReren Leistungen und Niederspannungsnetzen
konnte es ebenfalls erforderlich sein, hier mehrere Einspeisefelder parallel vor-
zusehen. Ein Umschalten auf Landverbindung kann bei Passagierschiffen nur
unterbrechungsfrei erfolgen, daher ist fur eine kurze Zeit der Parallelbetrieb von
bordeigenen Generatoren und der Landstromversorgung notwendig. Hierzu ist
eine Synchronisierungseinheit und -tiberwachung notwendig.

Die Steuerung und Automation der Umschaltvorgange kann von einem unab-
héngigen Steuerungssystem vorgenommen oder in das Schiffsautomationssys-
tem integriert werden. Mit diesem System werden alle VVorgénge uberwacht,
verriegelt und kontrolliert, sowie die Kommunikation mit den landseitigen
Komponenten vorgenommen. Auch notwendige Schalthandlungen im Fall einer
Havarie oder Stérung der Anlage missen von der Automation oder einem un-
abhangigem System vorgenommen werden.

Einige bordeigene Systeme miissen flr den Fall der Landeinspeisung modifi-
ziert werden, sofern sie nicht von vorn herein dafiir vorgesehen sind.

Das Energiemanagement, das im Regelfall fir die Bereitstellung der erforderli-
chen Leistung zusténdig ist, muss in einem speziellen Modus arbeiten, damit es
nicht zum automatischen Starten und Stoppen von Generatoren kommt. Des
Weiteren muss das Starten einiger groRer Verbraucher verhindert werden, um
eine Uberlastung der Landstromversorgung auszuschlieRen.

Die Automationsanlage des Schiffes muss ebenfalls angepasst werden, um ei-
nen reibungslosen Betrieb zu erméglichen.

Fir die Landstromversorgung von Schiffen im Allgemeinen sowie fir die Ver-
sorgung von Kreuzfahrtschiffen gibt es Bestrebungen, die Komponenten und
Systeme, die fiir die Schnittstelle Schiff/Land zustandig sind, zu normen. Ein
Fehlen der Norm ist eines der gro3en Hindernisse bei der Verbreitung der
Landstromversorgung im Hafen.

Ohne eine weltweite Standardisierung wird es eine Verbreitung nur im regiona-
len Bereich geben, da kein Reeder Sonderldsungen fir eine Vielzahl von Ver-
bindungstechniken und Steuerungssystemen vorhalten will. Bei einer Vielzahl
von Neubauten wird allerdings mittlerweile der Platz fir die Komponenten, die
fir eine Landstromversorgung notwendig sind, vorgehalten, ohne dass jedoch
die Technik selbst eingebaut wird.
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Schéatzkosten in Abhangigkeit der Vorausristung der Schiffe

In Abhéangigkeit der VVorausristung der Schiffe fallen unterschiedliche Kosten
fiir den Einbau bzw. Umbau auf Landstrom an.

In Tabelle 3-9 sind fir die vier exemplarisch ausgewahlten Schiffstypen die
Kosten aufgefihrt. Es wird darauf hingewiesen, dass die Kosten als vorlaufige
Schétzung zu betrachten sind, da insbesondere fiir die Umbauten keine detail-
lierten Plane vorliegen. Eine genauere Angabe erfordert sehr viel Detailplanung
und héngt u. a. auch vom Werftstandort ab. Bei der Schatzung wurde von einem
Umbau in einer nordeuropdischen Werft ausgegangen.

Die von den angefragten Unternehmen abgegebenen Kostenbudgets wurden auf
Plausibilitat und Vollstandigkeit geprift. Die Unternehmen haben keine Kosten
fr das Gesamtpaket einer Umriistung abgegeben. Auf der Basis der vorliegen-
den Unterlagen wurde daher die Aufstellung in Tabelle 3-9 um die in den Fir-
menunterlagen fehlenden Komponenten ergénzt und Kosten dazu abgeschatzt.
Nach einer Priifung wurden aus den vorliegenden Kostenangaben marktiibliche
Preise abgeleitet.

Eine Ermittlung von Umbaukosten ist zusdtzlich dadurch erschwert, dass aus
Griinden des Wettbewerbes und der Wahrung von Geschaftsgeheimnissen kein
Einblick in die Plane der verschiedenen Schiffe genommen werden konnte.

Die Schéatzkosten beruhen daher auch auf Annahmen, die nur auf Kenntnissen
allgemein zugénglicher Quellen und Erfahrungen basiert. Genaue Umbaukosten
wird nur der Eigner bekommen, wenn er einen entsprechenden Umbau plant
und anfragt.

Bericht Nr. 90159-01e 31/104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen

IMS & ISL-BC

Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Tabelle 3-9: Schétzkosten fir den Einbau und Umbau der bordseitigen Technik zur Annahme von Land-
strom am Beispiel von vier exemplarisch ausgewahlten Schiffstypen
Schiffstypen
Einbau-/ Umbauleistung Schiffstyp 1 Schiffstyp 2 Schiffstyp 3 Schiffstyp 4
Aufwand | Material | Aufwand | Material | Aufwand | Material | Aufwand | Material
[h] [EUR] [h] [EUR] [h] [EUR] [h] [EUR]
5 1
Vorgesehene Raume PS/SB 320 0 320 0 | entfallt | entfallt | entflll | entfallt
entkernen, ggf. zwischenlagern
Offnungen in der AuBenhaut 64 0 64 0 | entfallt | entfallt | entfdllt | entfallt
erstellen
Luken einbauen 32 4.000 32 4.000 entfallt entfallt entfallt entfallt
Anschlussraume erstellen 640 50.000 640 50.000 entfallt entfallt entfallt entfallt
Isolieren 80 2.000 80 2.000 entfallt entfallt entfallt entfallt
Wiederherstellen des bescha- " « " .
digten Raumes 320 200.000 320 | 100.000 | entfallt entfallt entfallt entfallt
Einbau Steckdosen 16 4.000 16 4.000 16 4.000 16 4.000
Deckenverkleidung im Bereich , 5 , ,
der Kabeltrassen entfernen 40 0 40 0 entfallt entfallt entfallt entfallt
Isolierung im Bereich der " « . .
Kabeltrassen entfernen 80 0 80 0 entfallt entfallt entfallt entfallt
Abhéngungen anschweillen 40 5.000 40 5.000 | entfallt entfallt entfallt entfallt
Kabelschotte einbauen 80 1.000 80 1.000 entfallt entfallt entfallt entfallt
Isolierung einbauen 80 1.000 80 1.000 | entfallt entfallt entfallt entfallt
Kabel einziehen 16 10.000 16 5.000 entfallt entfallt entfallt entfallt
Deckenverkleidung wieder 40 0 40 0 | entfallt | entfallt | entfallt | entfallt
anbringen
Transformator einbauen 64 15.000 entfallt | entfallt entfallt entfallt entfallt entfallt
Schaltfelder einbauen 80 150.000 80 | 100.000 entfallt 100000 entfallt entfallt
Kabel anschlieRen 32 32 entfallt entfallt entfallt entfallt
MSB? umbauen 320 50.000 160 entfallt entfallt entfallt entfallt
Modifikation Alarm & Moni- 20.000 20.000 20.000 entfallt
toring
Modifikation Synchronisierung 50.000 50.000 50.000 50.000
Modifikation Power Manage- 20.000 20.000 20.000 20.000
ment
Umschalter PS/SB 150.000 100.000 100.000 entfallt
tSigenuergerat Landkommunika- 60.000 60.000 60.000 60.000
Summen Aufwand [h] 2.344 2.120 16 16
Summen netto [EUR] gerundet | 187.000 792.000 | 169.000 | 522.000 1.000 354.000 1.000 134.000
Gesamtsumme netto [EUR] | 979.000 691.000 355.000 135.000

Deutlich erkennbar ist, dass die Umbaukosten von der Vorausriistung der Schiffe abhangen.

1
2

PS/SB Portside/Starboard
MSB Main Switch Board
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Zu beachten ist auch, das ein Umbau, sofern er nicht von vornherein eingeplant
wurde, mit einem Verlust von bisher anderweitig genutztem Raum einher gehen
wird. Eine Akzeptanz ist daher bei &lteren Schiffen unwahrscheinlich.

3.6 Ermittlung der Kosten der selbst erzeugten Schiffsenergie bei Ver-
wendung des fur die Hafenliegezeit ab 2010 zugelassenen Brennstoffes

Fur die Erzeugung elektrischer Energie an Bord von Kreuzfahrtschiffen werden
Ublicherweise dieselgetriebene Generatoren in der GréRenordnung von 8 - 12 MW
(abgegebene elektrische Leistung) verwendet. Kleinere Aggregate sind zwar zum
Optimieren der Wirkungsgrade vorhanden und werden dynamisch zugeschaltet,
haben aber dhnliche spezifische Fixkosten. Gasturbinen sind auf Grund des hohen
spezifischen Verbrauches und der damit verbundenen Kosten praktisch nicht mehr
im Einsatz.

Die Generatoren sind tblicherweise zur Verwendung verschiedener Brennstoffe
geeignet. In Gewéssern ohne Einschrénkungen durch Emissionsgrenzwerte wird
meistens Schwerdl (HFO — Heavy Fuel Oil) verwendet. In Fahrtgebieten mit
niedrigem Schwefeldioxid-Grenzwert wird auf schwefelarmen Brennstoff und
in Bereichen mit sehr niedrigen Grenzwerten auf Marine-Gas6l (MGO — Marine
Gasoil) mit sehr geringem Schwefelanteil umgeschaltet. In Zukunft wird Letzte-
res auch fur Hamburg als auch flir den gesamten EU-Bereich gelten. Fir den
Kostenvergleich mit Landstrom kommt daher nur die letztere Variante in Be-
tracht, da entsprechende Grenzwerte nach den regelnden Vorschriften anzuset-
zen sind.

Die Kosten der selbsterzeugten Schiffsenergie setzen sich aus fixen und variab-
len Anteilen zusammen:

o Fixkosten sind im Wesentlichen die Anschaffungskosten fur den Generator-
satz.

e Zu den variablen Kosten gehoren die Wartungskosten, die tiblicherweise
laufzeitabhangig sind, sowie die Aufwendungen flir verschiedene Ver-
brauchsmaterialien. Den groBten Anteil hierbei hat naturgemé&R der Treib-
stoff.

Anteilige Stromkosten bezogen auf den ,, Brennstoff™*

Grundsatzlich hangt der Wirkungsgrad der Stromerzeugung vom Wirkungsgrad
des treibenden Dieselmotors ab. Dabei betragt der spezifische Verbrauch eines
modernen Dieselmotors in der 0. g. GréRe im optimalen Arbeitspunkt

0,172 kg/kWh (mechanische Arbeit), bei Teilauslastung steigt der Verbrauch
auf 0,185 kg/kWh (Technische Datenblétter [30]).
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Folgende KenngroéfRen werden fur die Ermittlung der anteiligen Stromkosten
(bezogen auf den Brennstoff) zugrunde gelegt bzw. berechnet:

(1) Fur die Erzeugung der elektrischen Energie wird ein Aggregat mit einer
Leistung von 9.000 kW zugrunde gelegt.

(2) Die durchschnittliche Auslastung eines Generatorsatzes (Generator und
Motor) im Hafenbetrieb kann mit 75 % angesetzt werden. Diesem Ansatz
steht ein mittlerer Verbrauch von 0,174 kg/kWh (mechanische Arbeit)
gegentber (Technische Datenbléatter [30]).

(3) Nach Herstellerangaben kann tblicherweise von einem Wirkungsgrad des
Generators in dem o. g. Arbeitspunkt (75%) von Eta = 0,96 ausgegangen
werden.

(4)  Aus dem mittleren Verbrauch von 0,174 kg/kWh (2) und dem Wirkungs-
grad des Generators von 0,96 Eta (3) ergibt sich spezifischer Verbrauch
fur die elektrische Arbeit von 0,181 kg/kWh.

(5)  Zusétzlich ist noch Hilfsenergie fur Kiihlung und Nebenaggregate, die mit
elektrischer Energie betrieben werden, von etwa 200 kW anzusetzen. Dies
entspricht einem Anteil der Hilfsenergie von 2,22 % an der Gesamtleis-
tung von 9.000 kW (1).

(6) Der Anteil der Hilfsenergie (5) verandert den Gesamtwirkungsgrad noch
um den Faktor 0,977, da die Hilfsenergie nicht fur den eigentlichen
Zweck zur Verfligung steht.

(7)  Ausgehend von dem spezifischen Verbrauch von 0,181 kg/kWh (4) und
dem Gesamtwirkungsgrad (6) werden demnach effektiv 0,185 kg/kWh
(elektrisch nutzbare Arbeit ) verbraucht.

(8) Dadie Preise fir Brennstoff (hier MGO — Marine Gasoil) stark von der
aktuellen Marksituation abhangen, wird nach Priifung der Preiskurve im
Betrachtungszeitraum 10/2008 bis 10/2009 sowie zusatzlich des davorlie-
genden Zeitraumes ab Anfang 2008 der 15.10.2009 als Referenzwert be-
griindet ausgewahlt (siehe unten).

Der Preis in Hamburg betrdgt am Stichtag US $ 617/t. Im o. g. Betrach-
tungszeitraum lautet der minimale Preis fir MGO etwa US $ 400/t, der
Maximalpreis ca. US $ 700.

Bei Betrachtung der langerfristigen Statistiken ist ein starker Anstieg der
Preise zwischen Januar und Juni 2008 zu erkennen, mit einem Spitzen-
wert von etwa US $ 1.300/t zwischen Juni und Anfang August 2008 . An-
schlielend ist ein sehr starker Abfall der Brennstoffpreise ab August 2008
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zu beobachten, dem dann ein vergleichsweise moderater, nahezu linearer
Anstieg der Brennstoffkosten im Betrachtungszeitraum folgt.

Der Mitte Oktober 2009 geltende Wert fir Hamburg wird als Referenz-
wert zu Grunde gelegt, da bei Betrachtung der Preise eine zeitnahe und
klar steigende Tendenz erkennbar ist. Es ist daher zu vermuten, dass es zu
einem weiteren Anstieg der Brennstoffpreise kommen wird (etwa ab No-
vember 2009).

Ein Mittelwert im Betrachtungszeitraum wirde niedrigere Kosten vortau-
schen, als in Zukunft tatséchlich zu erwarten sind. Da eine Extrapolation
der Preiskurve in die Zukunft nicht als serids erachtet werden kann, wird
der Spitzenwert aus dem o. g. Zeitraum zum Vergleich ebenfalls bei den
Berechnungen beriicksichtigt.

Bei einem Wechselkurs von 1 € = 1,49 US $ ergeben sich die folgenden
Brennstoffkosten (MGO) am Stichtag und im ber{icksichtigten Zeitraum
10/2008 bis 10/2009:

— Referenzwert: 414,09 €/t
Minimum: 268,46 €/t
Maximum: 469,79 €/t
Spitzenwert 872,48 €lt.

(9) Ausgehend von dem ermittelten effektiven Verbrauch von 0,185 kg/kWh
(7) im gewahlten Arbeitspunkt ergibt sich ein spezifischer elektrischer
Energieinhalt von 5.405,40 kWh je t Brennstoff.

(10) Unter Beriicksichtigung der ermittelten Einkaufspreise (8) und des spezi-
fisches Verbrauches unter der Ber(icksichtigung der Wirkungsgrade (9)
ergeben sich fur die selbst erzeugte Schiffsenergie die folgenden anteili-
gen Stromkosten bezogen auf den Brennstoff (ct/kWh):

— Referenzwert: 7,6 ct/kWh

— Minimum: 4.9 ct/kWh

— Maximum: 8,7 ct/kWh

— Spitzenwert: 16,1 ct/kWh.
Wartungskosten

Die Wartungskosten kénnen mit 0,17 ct/kWh angesetzt werden. Hierbei wird
eine Laufzeit von 15 Jahren zugrunde gelegt. Die Wartungskosten beinhalten
typische Verschleiliteile, Ersatzteile und Personalkosten wie sie bei einem War-
tungsvertrag fur ein derartiges Aggregat anfallen wiirden, umgelegt auf die kWh.

Der Ansatz fur die Wartungskosten wurde aus einer firmeneigenen Datenbank
des Unternehmens Wartsild [29], in die die langjahrigen Erfahrungswerte einge-
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flossen sind, fiir ein 9-MW-Aggregat mit Generator in einer Kreuzfahrtschiff-
Umgebung mit den dort typischen Laufzeiten generiert. Kleinere Wartungsar-
beiten sind hierbei von der Mannschaft wéhrend des Betriebes auszufuhren und
nicht bertcksichtigt.

Anteilige Stromkosten bei Refinanzierung der Investitionskosten

Die Anschaffungskoten eines Generatorsatzes der hier zugrunde gelegten Gro-
Benordnung liegen bei € 15.000.000/Stiick fur ein 9-MW-Aggregat. Bei der
angenommenen Betriebsdauer von 15 Jahren, nach denen h&ufig ein Austausch
oder eine Komplettiberholung ansteht, sowie einer angenommenen mittleren
Auslastung von 75 % ergeben sich bei einer Laufzeit von 350 Tagen 850 GWh.

Auf die kwh umgelegt, ergeben sich bei einer Laufzeit von 15 Jahren 1,7 ct/kWh.
Unter Beruicksichtigung einer Tilgung des Kapitals Uiber ein Annuititendarlehen
mit einem Zinssatz von 4 % erhoht sich der Kapitaleinsatz auf ca. 19 Mio. € mit
einer Erh6hung des umgelegten Betrages auf ca. 2,3 ct/kWh.

Die folgende Tabelle fasst die oben ermittelten Kostenanteile fir den Strom sum-
marisch zusammen.

Tabelle 3-10: Ermittelte Kosten der selbst erzeugten Schiffsenergie bei Verwendung
des fiir die Hafenliegezeit ab 2010 zugelassenen Brennstoffes
Referenzwert Minimum Spitzenwert
15.10.2009
(ct/kwh) (ct/kWwh) (ct/kWh)
Brennstoff 7,6 4,9 16,1
Wartung 0,17 0,17 0,17
Investition 2,3 2,3 2,3
Summe netto 10,07 7,37 18,57

Die Preisspanne von 11,2 ct/kWh resultiert ausschlieBlich aus den starken
Schwankungen des Brennstoffpreises.

Die reinen Strombezugskosten sind in der IVH-Studie mit 16 ct/kWh (inkl.
EEG, Stromsteuer und Nutzungsentgelt, ohne Refinanzierung der Landstroman-
lagen) angegeben [17].

Nach den o. g. Berechnungen scheinen die reinen Strombezugskosten (ohne
Refinanzierung) fr den Anschluss an Landstrom fast immer iber den Kosten
flr eigen erzeugten Strom zu liegen. Anhand der gepruften Preiskurven wird
allerdings auch der grofRe Schwankungsbereich der Brennstoffpreise erkennbar.

Bericht Nr. 90159-01e 36/104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Zeitweise ist beim Brennstoff ggf. mit héheren Preissteigerungsraten als beim
an Land erzeugten Strom zu rechnen. Im oben gepriften Zeitraum war der
Landstrom nur in der Olpreishochphase guinstiger als die Eigenerzeugung.

Aus Sicht eines Reeders mussen die Investitionskosten des Generators vom
Preis der kWh abgezogen werden, die Kosten fiir eigen erzeugten Strom wirden
damit geringer ausfallen, denn der Generatorsatz muss in jedem Fall angeschafft
und Uber die prognostizierte Lebensdauer des Schiffes finanziert werden, unab-
héngig von der Anzahl der produzierten kwh.

Durch die Stilllegung des Generators wahrend der Landstromversorgung erhthen
sich die Kosten flr die eigen erzeugte Energie (kWh) bei einer festen Nutzungs-
dauer von 15 Jahren auf Grund der geringeren Menge von produzierten kWh.
Alternativ erhoht sich die Lebendsauer des Aggregates. Die Hafenliegezeiten
tragen allerdings nur zu einem sehr geringen Teil zu den Gesamtlaufzeiten der
Geratoren bei. Den weitaus grof3ten Verbrauch an kWh hat die Fahranlage, fir
die eine grolRere Anzahl an Generatoren parallel betrieben werden muss.
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4 Schiffsanlaufe und Abschéatzung der Energiebedarfe

Der Germanische Lloyd (GL) hat in seiner Studie die damals fiir 2008 angekiin-
digten Schiffsanlaufe am Terminal HafenCity analysiert und daraus die zukunftig
zu erwartenden Schiffsanldaufe fur das Jahr 2010 prognostiziert (vgl. [11]). Dieser
Prognoseansatz unter Berticksichtigung der aktuellen Anlaufliste 2010 der HCC
Hanseatic Cruise Center (letzte Anfrage Stand 07.01.2010 [14]) bildet die Grund-
lage flr die Abschatzung der Energiebedarfsmengen an den Terminals in Ab-
schnitt 4.4.

4.1 Mittlere Passagierkapazitaten und mittlere Schiffsliegedauer

Aus der Struktur der angelaufenen Schiffe am Terminal HafenCity in 2008
(61 Anléaufe) wurde vom GL eine mittlere Passagierkapazitét je Schiff von 1.040
Passagieren bei einer mittleren Liegedauer von 15,46 Stunden ermittelt [11].

Auf Basis der vom GL errechneten mittleren Steigerung der Passagierkapazitat
pro Jahr von 34 Passagieren wurde eine mittlere Passagierkapazitit von 1.108
Passagieren pro Schiff fir 2010 abgesché&tzt (nominelle Passagierzahl der Schif-
fe). Dabei wurde zugrunde gelegt, dass sich die GroRenstruktur der Schiffe in
2010 nicht grundsétzlich andert (vgl. [14]).

Die fur 2008 ermittelte mittlere Liegedauer der Kreuzfahrtschiffe von
15,46 Stunden wurde unverandert flr die Prognose 2010 angesetzt.

4.2 Mittlere Dauer der Landstromversorgung

Nach Festmachen der Schiffe miissen die Landstromversorgungskabel von
Land aus mit geeigneten Ubergabeeinrichtungen dem Schiff zugefiihrt werden.
AnschlieBend muss uber Steckvorrichtungen die elektrische Verbindung zum
Bordnetz hergestellt werden. Nach Verriegelung der Steckvorrichtungen kann
die Lastumschaltung von der bordseitigen Energieerzeugung auf die Land-
stromeinspeisung in das Bordnetz erfolgen.

Rechtzeitig vor Auslaufen des Schiffes muss eine Umschaltung von der Land-
stromversorgung wieder auf die bordeigene Energieerzeugung erfolgen und die
Versorgungskabel dem Terminal Gibergeben werden.

Diese Vorgange bendtigen Zeit, so dass nicht die gesamte Schiffsliegedauer
auch als Landstromversorgungsdauer angesetzt werden kann. Das Einrichten
der Landstromversorgung sowie der Rickbau vor Auslaufen des Schiffes wird
mit je ca. 0,5 Stunden angenommen.

Die mittlere Landstromversorgungsdauer pro Schiffsanlauf wird daher auf
14,0 Stunden festgelegt. Dieser Wert wird in den folgenden Vergleichsberech-
nungen zugrunde gelegt.
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4.3 Aktuelle Schiffsanlaufe und Anlaufobergrenzen

Nach der bestatigten Anlaufliste durch die HCC Hanseatic Cruise Center GmbH
(HCC) sind insgesamt 97 Schiffsanldufe fur 2010 an den Terminals HafenCity
und Altona angemeldet [14]. Davon sind aktuell 92 Anlédufe am Terminal Ha-
fenCity und 5 Anlaufe am Terminal Altona geplant.

Die nur geringe Anlaufzahl am Terminal Altona ist auch auf die dort noch nicht
vorhandene Infrastruktur zurtickzufuhren. Die kiinftige Aufteilung der ange-
meldeten Schiffsanlaufe auf die beiden Terminals in Hamburg ist laut Auskunft
der HCC [14] angesichts der Planungsstandes am Terminal Altona nicht ver-
lasslich abzuschétzen. Dies gilt auch flr die weitere Entwicklung.

Nach Auskunft der BSU ist fur den Terminal Altona im Planfeststellungsver-
fahren ein derzeitiges jahrliches Limit von 50 Schiffsanldufen festgeschrieben
worden. Die Emission von L&rm und Luftschadstoffen war der Grund flr diese
Begrenzung der Anléufe durch die Kreuzfahrtschiffe.

Durch die Einleitung entsprechender MalRnahmen zur 6rtlichen Emissionsmin-
derung kann die bislang auf 50/a begrenzte Anzahl der Schiffsanlaufe gesteigert
werden.

Eine Obergrenze der Anzahl der Schiffsanldufe in der HafenCity ist nach Anga-
be der HCC nicht bekannt.

4.4 Energiebedarfsmengen

Auf der Grundlage der dem GL bekannten elektrischen Leistungsbedarfe wéh-
rend der Hafenliegezeit fiir einige der anlaufenden Schiffe mit Passagierbetrieb
wurde der mittlere elektrische Leistungsbedarf pro Passagier fur alle Schiffe
(bezogen auf die nominelle maximale Passagieranzahl) mit 3,2 kW/Passagier
als elektrische Leistungsziffer bestimmt (vgl. [11]).

e Anlaufjahr 2010
Mit der 0. g. Leistungsangabe und der 0. g. mittleren Landstromversor-
gungsdauer der Schiffe wird der Energieumsatz fiir 2010 fiir die Kreuzfahrt-
schiffe — getrennt fiir die Terminals HafenCity und Altona — ermittelt, der in
Tabelle 4-1 zusammengefasst ist.

e Prognoseansatz
Fur den mit der BSU abgestimmten Prognoseansatz wird fiir den Standort
HafenCity etwa eine Verdopplung der aktuellen Anzahl der Schiffsanlaufe
flr 2010, fir den Terminal Altona zundchst die mitgeteilte Anlaufobergrenze
von jéhrlich 50 Stiick (s. Abschnitt 4.3) zugrunde gelegt.
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Tabelle 4-1: Energiebedarfsmengen fiir die Terminals HafenCity und Altona in
Abhéngigkeit der Schiffsanldufe (2010 und Prognoseansatz)
2010 Prognose
Terminal Anlaufe Energiebedarf Anlaufe Energiebedarf
[St] [MWh] [St] [MWh]
HafenCity 92 4.567 200 9.928
Altona 5 248 50 2.482
Summe 97 4.815 250 12.410
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5 Kosten fir den Landstrom
5.1.1 Aktualisierte Strombezugskosten

In der IVH-Studie [17] wird der Strompreis mit 16,00 ct/kWh angegeben, der
sich aus den in Tabelle 5-1 dargestellten Einzelkosten zusammensetzt (Grof3-
handelspreis, Zuschldgen, EEG, Stromsteuer, Netzentgelt). Investitionskosten
fir den Netzanschluss, die BaumalRnahmen sowie die Landstromanlage selbst
wurden bei dem Strompreis nicht beriicksichtigt.

Auf Nachfrage hat die Vattenfall Europe Sales GmbH eine aktuelle Marktein-
schatzung des Strompreises (ohne Nutzungsentgelt) fiir die Lieferjahre 2010
und 2011 vorgenommen [24] und ergénzend Preise mit einer sog. ,,Griinauspré-
gung® [25] abgeschatzt (Qualitat ok-power-Label; siehe website www.ok-
power.de). Die Vattenvall Europe Distribution Hamburg GmbH lieferte das
aktuelle Netznutzungsentgelt flr das Lieferjahr 2010, das vorlaufig auch fur
2011 zu Grunde gelegt wird [23].

Im Mittelpunkt der VVergabekriterien des ok-power Giitesiegels steht die Garan-
tie, dass die mit dem Giitesiegel ausgestatteten Stromprodukte zu einem ,,zuU-
sitzlichen Umweltnutzen* fithren. Das ok-Power-Label enthélt keine Ein-
schréankungen fir den Betrieb von Kernkraftwerken oder den Einsatz fossiler
Brennstoffe durch den Stromlieferanten.

Ein ,,zusdtzlicher Umweltnutzen® entsteht dann, wenn die Nachfrage nach ei-
nem Okostromprodukt zu einer Ausweitung der Stromerzeugung aus erneuerba-
ren Energien fuhrt, die Uber die Strommenge hinausgeht, die aufgrund 6ffentli-
cher Férdermalinahmen ohnehin erzeugt wird. Dies umfasst insbesondere auch
die kurzfristige Ausweitung erneuerbarer Stromerzeugung als Verbesserung zu
einer nur langfristigen Erreichung von staatlichen Ausbauzielen.

Um einen zusatzlichen Umweltnutzen sicherzustellen, muss der Okostroman-
bieter den Neubau von Kraftwerken auf der Basis erneuerbarer Energien oder
effizienter gasbetriebener Kraft-Wéarme-Kopplung nach quantifizierten Min-
destbedingungen fordern.
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Tabelle 5-1: Aktualisierte Strombezugskosten (netto) fur die Lieferjahre 2010 und 2011

Strombezugskosten | Aktualisierte Strombezugskosten
aus IVH-Studie ([23], [24], [25])
[17]
Lieferjahr 2010 | Lieferjahr 2011
[ct/kwh] [ct/kwh] [ct/kwh]
,,Graustrom*
GroRhandelspreis 7,601 4,52 5,12
Zuschlage 1,14% 1,5* 1,54
Netto Verkaufspreis 8,74 6,0 6,6
zzgl. EEG 1,01 2,047° 2,047°
zzgl. Stromsteuer 2,05° 2,055 2,055
Summe netto (ohne Netzentgelt) 11,80 10,10 10,70
zzgl. Netznutzungsentgelt 4,20 4,368’ 4,3687
Summe netto (inkl. Netzentgelt) 16,00 14,47 15,07
,,Griinstromausprigung*®
Summe netto inkI. Grur}sggﬂgwszifgsgglﬁg 10,33° 11,03°
zzgl. Netznutzungsentgelt 4,368’ 4,368’
Summe netto inkl. Grun(sitrz’lglr.nsl;:gstgglérlwg 14,70 15.40

Fur die folgenden Vergleichsrechnungen wurden die aktuellen Strombezugskos-
ten fiir das Lieferjahr 2010 zu Grunde gelegt.

5.1.2 Strompreise mit Refinanzierung der Landstromanlage

Ziel sollte es sein, die gesamten Landstrom-Versorgungseinrichtungen fiir die
beiden Liegeplatze in der HafenCity und in Altona unter wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten moglichst kostenneutral zu betreiben. Dies wiirde bedeuten, dass
Uber die verbrauchten Kilowattstunden an bezogenem Landstrom

o die Finanzierung der Investitionskosten fuir Netzanschluss, BaumaRnahmen
am Terminal und Anlagentechnik sowie
e die Kosten flir Betrieb und Unterhalt der technischen Einrichtungen

gedeckt werden missten.

Preisbasis 02.09.08 Base/Peak Cal 09 [17]

Aktualisierung gemaR [24]

Risikozuschlage, Abwicklung [17]

Regelenergie: 1 ct/kWh / sonstige Zuschlage, Abwicklung, Vertriebsmarge: 0,5 ct/kWh [24]

von Vattenfall angenommener Wert ab 2011 [24]

Stromsteuer voller Satz

Aktualisierung des in der I\VH-Studie [17] genannten Preises fur 2010 [23]; Annahme = konstant

,.Griinstromauspriagung® zum Vergleich; Qualitat ok-power-Label inkl. Zertifizierungsgebiihren, Auditkosten [25], die Betrachtung erfolgt
unter der Annahme, dass sich die politischen/gesetzlichen Rahmenbedingungen im Umfeld der Mérkte fir Herkunftsstrom nicht &ndern.
Anderungen der sowohl EU-weiten als auch nationalen Rahmenbedingungen sowie Uberarbeitungen der nationalen Férdersysteme und
COy-Einsparziele in den néchsten Jahren haben méglicherweise groRen Einfluss auf die Preishildung in diesem noch illiquiden Markt.
Annahme: linearer Anstieg der Preise fiir Herkunftsnachweise auf Basis der Preisdifferenzen der Jahre 2009 - 2011, keine Anderung bei
den Qualitatskriterien zum Labeling und konstanten Zertifizierungsgebuhren [25]

© N e A W N R
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen

Die Investitionskosten fiir die Landstromanlagen betragen (s. Abschnitt 3.4):

e HafenCity (2 Liegeplatze 20 /10 MVA)
e Altona (1 Liegeplatz 10 MVA)

22,7 Mio. € (gerundete Summe)
8,8 Mio. € (gerundete Summe).

Unter Berucksichtigung einer Kapitalverzinsung tber eine Tilgungsdauer von
20 Jahren bei einem Zinssatz von 4,0 % pro Jahr ergeben sich die in Tabelle 5-2
aufgelisteten jahrlichen Annuitaten.

Tabelle 5-2: Jéhrliche Annuitéten fur die Kapitaltilgung fur die MalRnahmen an den
Terminals HafenCity und Altona
Investitionssumme € Annuitat €/a*
HafenCity 22.700.000 1.957.306
Cruise Terminal Altona 8.800.000 795.519

1 einschlieBlich Wartungskosten, Riicklagen Ersatzteile, Personalkosten Terminal

Die jahrliche Annuitat wird durch die Anzahl der jahrlich verbrauchten Kilo-
wattstunden (vgl. Tabelle 4-1, Seite 40) dividiert. Dieser ,,Finanzierungsauf-
schlag® ist den Strombezugskosten je kWh hinzuzurechnen.

Des Weiteren verursacht die Anlagentechnik der Landstromversorgung Durch-
leitungsverluste und benétigt Eigenenergie fiir die Systemkomponenten (Trans-
formation, Frequenzumwandlung, Kiihlung, Beleuchtung usw.) in der GréRen-
ordnung von 5 — 7 % je bezogener kWh. Bei den Berechnungen wird der
Durchleitungsverlust mit einem Aufschlag von 5 % berticksichtigt.

Die nachfolgende Tabelle 5-3 zeigt die Strompreise (ct/kWh) unter Berticksich-
tigung der Investitionstilgung und Durchleitungsverluste, die nach den aktuali-

sierten Kosten fir einen kostendeckenden Betrieb der Landstromanlagen ange-

setzt werden missen.

Tabelle 5-3: Strompreise (netto) unter Beriicksichtigung der Kapitaltilgung und unterschiedlicher Schiffs-
anlaufhaufigkeiten an den Terminals HafenCity und Altona
HafenCity Altona
Grundlagen Anlaufe Energie- | Abgezinster | Anléufe Energie- | Abgezinster
bedarf Strompreis bedarf Strompreis
[Stiick] [MWh] [ct/kwWh] [Stiick] [MWh] [ct/kwh]
Schiffsanlaufliste 2010 92 4.567 58 5 248 336
Prognoseansatz 200" 9.928 35 50° 2.482 47

gegenlber den angemeldeten Anlaufen im Jahr 2010 angenommen (s. Abschnitt 4.3).

gelegte Obergrenze der Schiffsanlaufe zugrunde gelegt (s. Abschnitt 4.3).

Fur die Vergleichsrechnung zum Terminal Altona wurde die im Planfeststellungsverfahren zugrunde

Fir die Vergleichsrechnung zum Terminal HafenCity wurde etwa eine Verdopplung der Schiffsanldufe
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Bei dieser Betrachtung wird davon ausgegangen, dass alle Kreuzfahrtschiffe mit
Landstrom wahrend der Liegezeit in Hamburg versorgt werden. Dies ist nach
den vorliegenden Unterlagen zur Struktur der anlaufenden Schiffe [11] insofern
nicht realistisch, da ein groRerer Anteil hiervon bereits dlteren Datums ist. Eine
kostenintensive Nachriistung auf Landstromtechnik ist eher unwahrscheinlich,
wie auch in der Besprechung am 09.12.2009 beim Verband Deutscher Reeder in
Hamburg deutlich wurde [28].

Dies wirde bedeuten, dass bei evtl. geringeren Schiffsanlufen - und damit
verbundener Reduktion der Landstromabnahmemenge, aber gleichbleibenden
Investitionskosten flr die Landstromtechnik - auf den Terminals in der Hafen-
City und Altona sich die Landstrompreise gegentber den in Tabelle 5-3 genann-
ten Preisen noch erhdhen.

Bericht Nr. 90159-01e 44 ] 104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

6 Rechtliche Situation
6.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

An dieser Stelle wird zunachst ein allgemeiner Uberblick tiber die rechtliche
Situation bei der Energieversorgung aus Anbieter- und Nutzersicht gegeben.
Dies umfasst sowohl die rechtlichen Pflichten als auch mégliche Risiken. Dar-
Uber hinaus werden die speziellen Rahmenbedingungen bezuglich einer Strom-
versorgung von Schiffen im Hafen dargestellt.

Zunéchst wird nachfolgend aufgezeigt, welche Rahmenbedingungen wesentlich
dazu beigetragen haben, dass die Einrichtung von Landstromanlagen in vielen
europaischen Seehafen diskutiert wird bzw. teilweise geplant ist oder schon
eingefihrt wurde.

Die Richtlinie 2005/33/EG vom 6. Juli 2005 [8] hinsichtlich des Schwefelge-
halts von Schiffskraftstoffen enthalt die folgenden fur eine Landstromversor-
gung von Schiffen wesentlichen Aussagen:

e Mit Wirkung vom 1. Januar 2010 diirfen Schiffe an Liegeplétzen in Hafen
der Gemeinschaft grundsatzlich keinen Schiffskraftstoff verwenden, deren
Schwefelgehalt 0,1 % Uberschreitet.

o Dies gilt nicht fur Schiffe, die sich voraussichtlich weniger als 2 Stunden am
Liegeplatz befinden bzw. die am Liegeplatz in den Hafen landseitige Elekt-
rizitat nutzen.

Dieser Richtlinie folgte die EU-Empfehlung vom 8. Mai 2006 [5] Uber die For-
derung der Landstromversorgung von Schiffen an Liegeplatzen in den Hafen
der Gemeinschaft.

In dieser Empfehlung wird den Mitgliedstaaten nahegelegt:

o den Aufbau einer Landstromanlage zu priifen,

e Umweltnutzen und Kosteneffizienz im Einzelfall zu bewerten,

¢ auf eine harmonisierte internationale Norm hinzuwirken,

o wirtschaftliche Anreize flr Schiffbetreiber zu priifen und

o fiir den Hafenbereich verantwortliche Behdrden zu sensibilisieren.

Auf Basis dieser Richtlinien und Empfehlungen wurde in den vergangenen funf
Jahren die Entwicklung von Landstromanlagen vorangetrieben und ein Prozess
fr eine Normierung solcher Anlagen gestartet, u. a. auch um die rechtliche
Situation Ubersichtlicher zu gestalten. Denn die rechtliche Situation fir den
Betrieb einer Landstromanlage ist in hohem Malie davon abhdngig, ob eine
einheitliche Norm, d.h. einheitliche technische Systeme, die von Spezialisten
entwickelt und abgenommen werden, fiir Landstromanlagen existieren.
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6.1.1 Normierung des Landstromanschlusses

Derzeit existiert noch keine nationale oder internationale giiltige Norm fir einen
Landstromanschluss fiir Schiffe im Hafen. Dies hat zur Folge, dass in bestehen-
den Landstromanlagen in Héfen viele unterschiedliche technische Systeme ein-
gesetzt werden, die verschiedene Risiken bergen. Aus diesem Grund sind die
Bedingungen zur Nutzung von Landstromanlagen meist durch Einzelvertrage
zwischen Anbieter und Abnehmer der Energie geklart.

Im Mai 2005 hat eine Arbeitsgruppe der Normenstelle Meerestechnik (NSMT)
ihre Arbeit aufgenommen, um einen Entwurf fiir eine Norm der ,,International
Electrotechnical Commission“ (IEC-Norm) fir die Landstromversorgung zu
erarbeiten. Dieses Verfahren zur Festlegung einer internationalen Norm erweist
sich jedoch als aufwendig und wurde daher bis Anfang 2010 noch nicht abge-
schlossen. Dies liegt insbesondere daran, dass auf den Schiffen, die im interna-
tionalen Seeverkehr eingesetzt werden, viele verschiedene Systeme fur den
Bordstrom existieren.

Die Systeme variieren inshesondere hinsichtlich der Spannung und der Fre-
quenz. Wahrend im européischen Bereich meist 50 Hz-Bordsysteme existieren,
werden in Amerika tberwiegend Systeme mit 60 Hz eingesetzt (vgl. Erlaute-
rung in Abschnitt 2).

Aus diesem Grund wird derzeit die Festlegung auf eine Norm, die moglichst
viele Systeme bedienen kann, diskutiert. Dabei ist eine grobe Struktur im Rah-
men einer VVornorm (2007) bereits veréffentlicht worden [16]. Demnach soll die
Norm im Wesentlichen die folgenden Belange klaren:

e die Art der Landverbindung und die Ubertragungsanlagen, inklusive Test-
und Freigabeprozedur,

o Stromibertragungsrichtlinien, inklusive Kommunikations- und Kontrollpro-
tokolle,

o Charakteristika des Stroms, Zuverlassigkeit, Erdung und Fehlertoleranzen,

¢ Standort der Anlagen, unter Beriicksichtigung des Betriebs der Schiff-Land-
Verbindung sowie

¢ SicherheitsmaBnahmen und Zustandigkeiten des Betreibers der Landstrom-
anlagen.

Einige dieser Inhalte wurden zwischen den Vertretern der beteiligten Staaten
diskutiert. Generell zeigen sich die Amerikaner wenig mit dieser Norm einver-
standen, da sie kompatibel fiir 50 Hz und 60 Hz sein soll. Fiir die amerikani-
schen Systeme wiirde jedoch eine Anlage fiir 60 Hz Anschlisse ausreichen, da
die Uberwiegende Anzahl der amerikanischen Schiffe diese Bordspannung auf-
weist. Landstromanlagen fir ausschlielich 60 Hz wéaren somit aus amerikani-
scher Sicht weniger kompliziert und kostspielig.
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Trotz bestehender Differenzen wurde hinsichtlich der Weiterentwicklung eines
international giiltigen Standards ein neuerer Entwurf unter Beteiligung der 1SO,*
IEC? und IEEE?® vorgelegt (Bearbeitungsstufe 1SO ,,Committee draft stage
gemal [16a].

Wann der Standard international gultig wird, ist nicht klar. Eine einheitliche
Norm wird insbesondere im Bereich der technischen Rahmenbedingungen zu
Vereinfachungen und besserer Kompatibilitat fuhren. Anlagen kénnen nach
Inkrafttreten der Norm zudem einheitlich gepriift und abgenommen werden.
Auf die daraus resultierenden rechtlichen Folgen wird spater in diesem Ab-
schnitt 6 eingegangen werden.

6.1.2 Rechtliche Rahmenbedingungen bei der Einrichtung einer Land-
stromanlage

Bevor eine Landstromanlage den Betrieb aufnehmen kann, muss die rechtliche
Situation geklart und vertraglich abgesichert sein. Insbesondere muss eine klare
Abgrenzung erfolgen, wer der beteiligten Partner welche Aufgaben, Rechte und
Pflichten Ubernimmt.

6.1.2.1 Energieversorgungsunternehmen i.S.d. 8 2 EnWG

Eine Problemstellung, die fiir den Betrieb einer Landstromanlage beachtet wer-
den muss, ist, dass dieser den Handel mit Energie (Strom) voraussetzt, welcher
wiederum im Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) geregelt ist.

Die Versorgung der Allgemeinheit mit Elektrizitét fallt in den Anwendungsbe-
reich des EnWG. Das EnWG bezweckt in diesem Rahmen eine mdglichst siche-
re, preisgunstige, verbraucherfreundliche, effiziente und umweltvertrégliche
Versorgung (8 1 EnWG). Energieversorgungsunternehmen sind gemaR § 2
EnWG im Rahmen der Vorschriften des EnWG zur Versorgung im Sinne des
genannten Zwecks verpflichtet.

Fraglich ist damit zunéchst, ob der Betreiber der Landstromanlage ein Energie-
versorgungsunternehmen ist. Gemal § 3 Nr. 18 EnWG sind Energieversorgungs-
unternehmen naturliche oder juristische Personen, die Energie an andere liefern,
ein Energieversorgungsnetz betreiben oder an einem Energieversorgungsnetz als
Eigentlimer Verfugungsbefugnis besitzen. Im Rahmen der Landstromversorgung
von Kreuzfahrtschiffen wirde der Betreiber der Landstromanlage Energie in
Form von Elektrizitat an andere, ndmlich Kreuzfahrtschiffe, liefern. Weiter ist
der Betreiber der Landstromanlage auch eine juristische Person.

Der Betreiber der Landstromanlage ist folglich Energieversorgungsunterneh-
men i.S.d. § 2 EnWG. Fiir den Betreiber der Landstromanlage werden daher die

1
2

ISO International Organization for Standardization
IEC International Electrotechnical Commission
3 |EEE Institute of Electrical and Electronics Engineers
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sich aus dem EnWG ergebenden, im Folgenden beschriebenen Pflichten und
Anforderungen gepruft.

6.1.2.2 Anzeigepflicht gemaR 8§ 5 EnWG

GeméR 8 5 EnWG missen Energieversorgungsunternehmen, die Haushaltskun-
den mit Energie beliefern, die Aufnahme und die Beendigung der Té&tigkeit sowie
Anderungen ihrer Firma bei der Regulierungsbehorde anzeigen. Haushaltskunden
sind gemal § 3 Nr. 22 EnWG Letztverbraucher, die Energie tiberwiegend fir den
Eigenverbrauch im Haushalt oder fiir den einen Jahresverbrauch von 10.000 Ki-
lowattstunden nicht tibersteigenden Eigenverbrauch fir berufliche, landwirt-
schaftliche oder gewerbliche Zwecke kaufen. Letztverbraucher sind Kunden, die
Energie fur den eigenen Verbrauch kaufen (8 3 Nr. 25 EnWG).

Die Kreuzfahrtschiffe sind Letztverbraucher in diesem Sinne. Die Einordnung als
Haushaltskunden und die damit verbundene Anzeigepflicht hangt damit von dem
Verbrauch der Kreuzfahrtschiffe ab. Kreuzfahrtschiffe verbrauchen je nach Gro-

Re bis zu 16 MW, so dass sie nicht als Haushaltskunden qualifiziert werden kon-

nen. Eine Anzeigepflicht gemal § 5 EnWG besteht damit grundsatzlich nicht.

6.1.2.3 Rechnungslegung gemaf § 10 EnWG

Energieversorgungsunternehmen haben gemdaf § 10 EnWG ungeachtet ihrer
Eigentumsverhaltnisse und ihrer Rechtsform einen Jahresabschluss nach den fiir
Kapitalgesellschaften geltenden Vorschriften des HGB aufzustellen, prifen zu
lassen und offen zu legen. Damit bestiinde auch fiir den Betreiber der Land-
stromanlage eine Rechnungslegungspflicht gemaR § 10 EnWG.

Weiterhin wird nachfolgend geprdift, ob der Betreiber der Landstromanlage
Objektnetzbetreiber gemaRk § 110 EnWG ist.

Fur den Fall, dass der Betreiber der Landstromanlage tber ein eigenes Strom-
netz auf dem Hafengeldnde die Kreuzfahrtschiffe versorgt, ist er grundsétzlich
als Betreiber eines Energieversorgungsnetzes i.S.d. § 3 Nr. 4 EnWG zu qualifi-
zieren, mit der Folge, dass die Anforderungen und VVorgaben des EnWG fur
Netzbetreiber z. B. beziiglich Entflechtung (Teil 2) und Regulierung des Netz-
betriebs (Teil 3) gelten wiirden.

Dieses gilt nicht, wenn das Netz auf dem Hafengeldnde als Objektnetz i.S.d.

8 110 EnWG einzustufen ist, denn fur Objektnetze gelten im Sinne einer Privi-
legierung, die Teile 2 und 3 sowie die 8§ 8§ 4, 52 und 92 EnWG nicht (§ 110 Abs.
1 EnWG).
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Voraussetzungen fir die Privilegierung sind:

o kein Netz der allgemeinen Versorgung

¢ Dienstleistungsnetz gemal § 110 Abs. 1 Nr. 2 EnWG (gegeben, wenn rdum-
lich zusammenhéangendes privates Gebiet, Versorgung bestimmbarer Letzt-
verbraucher, (ibergeordneter gemeinsamer Geschéftszweck, Unzumutbarkeit
einer vollumfanglichen Regulierung)

e Eignung des Betreibers

e Antrag an die Regulierungsbehdrde gemal § 110 Abs. 4 EnWG.

Elektrizitatsversorgungsnetze von Flughéfen erfillen regelmaRig die Ob-
jektnetzanforderungen, so dass auch bei einer vergleichbaren Elektrizitatsver-
sorgung von Schiffen wéhrend der Liegezeit im Hafen von einem Vorliegen der
Voraussetzungen ausgegangen werden kénnte. Dieses ist allerdings durch die
zustandige Regulierungsbehdrde nach Antrag festzustellen.

6.1.2.4 Energieliefervertrag

Mit dem Kreuzfahrtschiff bzw. der Reederei als Kunden ist ein Energieliefer-
vertrag abzuschlieen. Hierbei sind die allgemeinen zivilrechtlichen Regeln
anzuwenden. In 8 41 EnWG sind daruiber hinaus fiir Haushaltskunden Mindest-
vertragsinhalte vorgegeben. Mangels Haushaltskundeneigenschaft gelten diese
Mindestvorgaben fir die Landstromversorgung von Kreuzfahrtschiffen nicht.

6.1.2.5 Netznutzung und -anschluss

Grundsatzlich sind fur die Versorgung des Letztverbrauchers noch ein Netznut-
zungs- und ein Netzanschlussvertrag erforderlich, die der Anlagenbetreiber mit
dem jeweiligen Netzbetreiber abzuschlielen hat. Fur den Fall, dass der Betreiber
der Landstromanlage Objektnetzbetreiber (gemal § 110 EnWG, siehe Abschnitt
6.1.2.3) ist, ist der Zugang und die Nutzung des Objektnetzes vertraglich zwi-
schen dem Kreuzfahrtschiff/ der Reederei und dem Betreiber der Landstromanla-
ge zu regeln.

Vor diesem Hintergrund ist bei der Betrachtung der rechtlichen Situation die
Wahl des Betreibermodells von besonderer Bedeutung. Es miissen durch den
Betreiber der Landstromanlage also vor der Inbetriebnahme die folgenden Ver-
trage geschlossen bzw. Anmeldungen vorgenommen werden:

e ggf. Netzzugangsvertrag

e Anmeldung bei der Bundesnetzagentur

e Anmeldung bei der Européischen Energiebehérde

e Versicherungsvertrag

e Haftungsvertrag

e Anmeldung an den Strombdrsen

e Vertrag mit dem Hafen (Infrastruktur- oder Terminalbetreiber) und der
o Energieliefervertrag mit dem/den Reeder/n.
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Auch fir den Handel an den Strombdérsen missen Unternehmen besondere Vo-
raussetzungen erfullen.

Beispielhaft wird nachfolgend ein Auszug der Zulassungsvoraussetzungen fiir
den Bérsenhandel an der EEX (European Energy Exchange) aufgezeigt:

e 50.000 € Eigenkapital

o Zuverlassigkeit und berufliche Eignung der Geschaftsfihrer

o Nachweis der physischen Abwicklung der Geschafte durch Bilanzkreisvertrége
e Technische Anbindung an EEX System

e Prifung zum Boérsenhédndler.

Erst nachdem die oben beschriebenen Vertrage geschlossen und die Zulassun-
gen erteilt wurden, kann der Betrieb der Landstromanlage theoretisch aufge-
nommen werden. Die vertraglichen Regelungen fiir den Betrieb miissen jedoch
ebenfalls genau festgelegt werden. Mdégliche Regelungen fiir die Vertrage zwi-
schen dem Betreiber und ein oder mehreren Nutzern der Landstromanlage wer-
den daher im folgenden Abschnitt 6.1.3 aufgezeigt.

6.1.3 Rechtliche Rahmenbedingungen fir den Betrieb einer Landstromanlage

Nachfolgend wird beschrieben, welche rechtlichen Rahmenbedingungen wéh-
rend des Betriebs einer Landstromanlage beachtet werden miissen. Die Rah-
menbedingungen werden dabei unterteilt nach Vertragen/Ablaufen und der Ab-
rechnung.

6.1.3.1 Vertrage/Ablaufe

Die fur den Betrieb einer Landstromanlage grundsatzlich notwendigen Vertrage
wurden bereits aufgezeigt. In diesem Abschnitt soll anhand praktischer Beispie-
le dargestellt werden, wie die 0. g. Vertrage in der Praxis zustande kommen
kénnen bzw. umgesetzt werden. Dazu werden zwei Falle unterschieden:

e In der Regel werden Landstromanlagen heute im Linienverkehr fir eine
Reederei eingesetzt. Der Umstand, dass in diesem Fall nur eine Reederei die
Anlagen nutzt, vereinfacht die Abldufe und das Vertragswerk.

o Der zweite Fall, der analysiert wird, beinhaltet ein Kreuzfahrtterminal, das
viele verschiedene Reedereien nutzen.

Nutzung der Landstromanlage durch eine Reederei

Wird in den Héfen heute Landstrom angeboten, so ist dies meist fiir einen Kun-
den bzw. eine Reederei bestimmt, die im Linienverkehr den jeweiligen Hafen
regelmaliig frequentiert. In diesem Fall bestehen meist Langzeitvertréage zwi-
schen den beteiligten Partnern. Dabei sind verschiedene Vertragsverhéltnisse zu
berticksichtigen.
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Hafen-/Terminalnutzungsvertrag

Energieliefervertrag Pachtvertrag (Flache)

Infrastruktur-

Betreiber der
gesellschaft/

Terminal-
betreiber

Landstrom-
anlage

Reederei

Weitere Vertrage des
Betreibers mit Dritten:
» ggf. Netzzugangsvertrag,
* “‘Anmeldung bei der Bundesnetzagentur,
* Anmeldung bei der Europaischen Energiebehdrde,
» Versicherungsvertrag,
» Haftungsvertrag,
* Anmeldung an den Strombdrsen

Abbildung 6-1: Mdgliche Vertragssituation fir den Betrieb einer Landstromanlage
(Quelle:  ISL-Baltic Consult GmbH, Liibeck 2010)

Das Hauptvertragsverhéltnis besteht in diesem Fall in Form eines Energielie-
fervertrages zwischen der Reederei und dem Stromhandler, d.h. dem Betreiber
der Landstromanlage. Dieser Vertrag beinhaltet vor allem die Konditionen fir
die Stromiibergabe (z. B. Art und Dauer der Energieversorgung, Personal, Zu-
stdndigkeiten, Haftung etc.) und den Strompreis.

Weitere Vertragsverhaltnisse bestehen zwischen dem Betreiber der Land-
stromanlage und verschiedenen Dritten. Dazu gehdren Behorden, Versicherun-
gen und der Eigentlimer der Flache, auf der die Landstromanlage installiert
wurde, in der Regel die Hafeninfrastrukturgesellschaft.

Nutzung des Terminals durch mehrere Reedereien

Etwas komplizierter verhalt sich die Situation bei einem Hafen bzw. Hafenter-
minal, das von vielen Reedereien unregelmaRig angelaufen wird. Dies ist auch
bei den Kreuzfahrtterminals in Hamburg der Fall.

Im Fall mehrerer Nutzer sind verschiedene Vertragskonstellationen denkbar:

¢ Eine mogliche Variante der Vertragsgestaltung sieht vor, dass sich mehrere
Reeder, die den jeweiligen Hafen haufig anlaufen und die Landstromversor-
gung nutzen mdchten, zu einem Pool zusammenschliel3en. Dabei kénnte ein
langfristiger Rahmenvertrag zwischen dem Pool der Reedereien und dem
Stromhé&ndler geschlossen werden, der die grundsétzlichen Bedingungen fiir
die Landstromnutzung klart. Dieser misste von den beteiligten Reedereien
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einzeln geschlossen werden. Denkbar ware auch eine Regelung, in der die
Reedereien eine gewisse Anzahl von Anl&ufen zusichern, um das Risiko ei-
ner Investition fur den Betreiber so gering wie mdglich zu halten.

Dariiber hinaus wirden die Reedereien, die den Hafen anlaufen, vor jedem
Anlauf einen weiteren Vertrag schlieRen miissen, der die Bedingungen und
den Preis fir die Energieversorgung wahrend des jeweiligen Anlaufs regelt.
Bei dieser Vertragskonstellation besteht die Schwierigkeit, die beteiligten
Reedereien tberzeugen zu mussen, sich zu einem Pool zusammen zu schlie-
Ren, ohne dass sie direkte Vorteile davon hétten. Die Konstellation stellt so-
mit eine theoretisch sinnvolle und firr den Betreiber sichere Variante dar,
wird jedoch nur schwer zu realisieren sein.

o Eine andere Konstellation kdnnte vorsehen, dass die Reedereien ausschliel3-
lich Vertréage fur die jeweiligen Anldufe schlieen. Diese werden in der Re-
gel mit etwa einem Jahr im Voraus angekindigt und sind somit planbar. Die-
se Regelung hatte jedoch den Nachteil, dass es keine einheitliche Festlegung
auf die Art der Landstromeinrichtung und Preise gibt. Somit ware das Risiko
flr den Betreiber der Landstromanlage wesentlich héher, und auch die Fi-
nanzierung ware aufgrund des hohen Risikos geringer Nachfrage fraglich.
Dartiiber hinaus ist die Frage der Abrechnung der Stromkosten und der Nut-
zung der Landstromanlage mit den Kunden bzw. Reedereien zu klaren.

Somit bleibt festzuhalten, dass sich die Vertragssituation bei vielen Nutzern der
Landstromanlage z. B. bei einem Kreuzfahrtterminal kompliziert gestaltet und
dem Betreiber eine vergleichsweise geringe Sicherheit bietet.

6.1.3.2 Abrechnung

In dem/den oben angefiihrten Vertrag bzw. Vertrdgen zwischen dem Betreiber
der Landstromanlagen und dem/den Abnehmern der Energie (s. Abschnitt
6.1.3.1) missen u. a. auch die Art der Abrechnung geklért werden. Hierzu wird
nachfolgend eine mdgliche Variante aufgezeigt.

Reedereien, die in einem Hafen Landstrom beziehen, schlieRen einen Vertrag
mit dem jeweiligen Betreiber der Landstromanlage. Fiir die Nutzung des Hafens
besteht jedoch in der Regel ein Vertragsverhaltnis mit dem Terminalbetreiber
und auch Uber diesen werden Entgelte etc. abgerechnet. Sind der Terminalbe-
treiber und der Betreiber der Landstromanlage nicht das gleiche Unternehmen,
so stellt sich daher die Frage nach der Abrechnung des Landstroms.
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Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona
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Abgaben, Gebihren,
inklusive Entgelt fur den
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Abbildung 6-2: Mdgliche Zahlungsstréme fur den Betrieb einer Landstromanlage

(Quelle:  ISL-Baltic Consult GmbH, Liibeck 2010)

¢ Bei einem langfristigen Vertrag, den eine Reederei mit dem Stromversorger
schlief’t und der eventuell sogar mehrere Hafen umfasst, kann die Abrech-
nung direkt zwischen dem Betreiber und der Reederei erfolgen, da zwischen
diesen Parteien der Hauptvertrag (Energieliefervertrag) geschlossen wird.

e Etwas anders verhalt sich die Situation wiederum bei einem Kreuzfahrtter-
minal. Kreuzfahrtreedereien laufen in der Regel mehrere verschiedene Hafen
mehr oder weniger unregelmaRig an. Aus diesem Grund sind langfristige
Vertrége zwischen den Reedereien und einem Landstromanbieter eher un-
wahrscheinlich. Reedereien, die einen Hafen anlaufen, haben in der Regel
einen Hafen-/ Terminalnutzungsvertrag mit dem Hafen-/ Terminalbetreiber.

Die Reedereien missen in Hamburg an verschiedene Vertragspartner Entgelte
richten. Um den zusétzlichen Aufwand fur den Reeder so gering wie mdglich zu
halten, ware es denkbar, dass die Abrechnung fiir den Landstrom {ber einen der
bereits bestehenden Vertragspartner erfolgt. Dies hat den Vorteil, dass fir den
Reeder keine zusétzlichen Ansprechpartner und somit weniger Zusatzaufwand
notwendig ist. Diese Variante kdnnte somit gewéhlt werden, um die Reedereien

fir die Nutzung der Landstromanlagen zu gewinnen.

Eine Ubersicht iiber den moglichen Aufbau der Zahlungsstrome ist in Abbil-

dung 6-2 gegeben.
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6.2 Konzepte zu moglichen Anreizsystemen —auch im Vergleich mit
Wettbewerbshafen von Hamburg

Da sowohl dem Reeder als auch dem Hafenbetreiber bzw. dem Betreiber der
Landstromanlage erhebliche Investitionskosten entstehen (s. Abschnitt 3), stellt
sich die Frage, wie ein Landstromkonzept etabliert werden kann, das finanzier-
bar ist und von den Reedereien auch genutzt wird.

Im Rahmen der Realisierbarkeit und der Akzeptanz einer Landstromversorgung
durch die Kunden werden daher nachfolgend verschiedene grundsatzliche Mo-
delle aufgezeigt, wie diese durch Anreize oder Vergtinstigungen (z. B. durch
geringere bzw. gestaffelte Hafenentgelte) dazu gebracht werden kénnen, das
Angebot der Landstromversorgung zu nutzen.'

Um die Auswirkungen einer moglichen Landstromversorgung von Kreuzfahrt-
schiffen im Hamburger Hafen auf den Wettbewerb zu untersuchen, werden die
flr eine Reederei anfallenden Kosten in Hamburg und ausgewéhlten Wettbe-
werbshdafen untersucht und einander gegeniibergestellt.

6.2.1 Entgeltsystem im Hamburger Hafen

Fiir den Hamburger Hafen sind die Hafennutzungsentgelte in den ,,Allgemeinen
Geschaftsbedingungen fir privatrechtliche Vereinbarungen tiber die Allgemeine
Nutzung des Hamburger Hafens (AGB)* festgehalten [15]. Dar(iber hinaus
werden vom Betreiber der Kreuzfahrtterminals (HCC) Entgelte z. B. fiir Ent-
sorgung und Sicherheit erhoben.

¢ Nach den o. g. Allgemeinen Geschaftsbedingungen wird von Kreuzfahrt-
schiffen ein Hafengeld erhoben, welches sich nach der jeweiligen Brutto-
raumzahl (BRZ) eines Kreuzfahrtschiffes berechnet und 0,216 € pro BRZ
betragt.

o ErmaRigung erhalten Kreuzfahrtreedereien im Hamburger Hafen riickwir-
kend ab dem neunten Anlauf von Schiffen ihrer Kreuzfahrtflotte innerhalb
eines Jahres. Diese ErmaBigung belduft sich auf 10 %. Ab dem zwdélften An-
lauf betragt die ErmaRigung 15 % riickwirkend fur alle Anldufe innerhalb
des jeweiligen Kalenderjahres.

o Liegegeld ist von Kreuzfahrern zu entrichten, wenn diese langer als flinf
Kalendertage nach dem Anlauftag den Hamburger Hafen nutzen. Nach finf
Tagen werden 0,18 € je BRZ und Tag fiir eine Woche berechnet. Bei lange-
ren Liegezeiten erhoht sich das Liegegeld auf 0,30 € je BRZ und Tag.

¢ Die Entsorgungsentgelte im Hamburger Hafen richten sich nach der jeweili-
gen Bruttoraumzahl der Fahrzeuge, wobei hierflr eine GréReneinteilung
vorgenommen wurde, fur welche jeweils Festpreise existieren. So zahlen

Dabei ist anzumerken, dass das Hafengeld in Hamburg fiir die in den AGB der HPA festgelegten Zwecke
erhoben wird. Diese beinhalten die Bereithaltung allgemeiner Infrastruktur, unabhangig davon, welche
Terminals vom Nutzer angelaufen werden. Kreuzfahrtterminals sind in Hamburg aber spezielle Infrastruk-
tur. Juristisch ware eine Quersubvention durch das Hafengeld somit als ein e verbotene Beihilfe anzusehen.
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Fahrzeuge mit bis zu 1.500 BRZ 10 €, Fahrzeuge mit 1.501 bis 3.500 BRZ
25 €, bei einer Schiffsgrofie zwischen 3.501 und 6.000 BRZ 70 € und Fahr-
zeuge mit mehr als 6.000 BRZ 105 € Entsorgungsentgelt.

¢ Sicherheitsentgelte fiir ISPS (International Ship and Port Facility Security)
werden im Hamburg in Hohe von einem Euro pro Passagier berechnet.

6.2.2 Entgelte in Wettbewerbshé&fen

Um eine Vergleichbarkeit mit anderen Hafen zu schaffen, werden nachfolgend
Entgeltsysteme von Wettbewerbsh&fen Hamburgs aufgezeigt. Die Auswahl der
zu betrachtenden Wettbewerbshéfen erfolgte in Abstimmung mit der BSU
exemplarisch [3], sortiert nach geografischen Regionen, die im Wettbewerb zu
Hamburg stehen.

o Fir die deutsche Nordseekuste wurde Bremen als grofter Wettbewerber des
Hafens Hamburg gewéhlt. Bremen hatte im Jahr 2008 knapp 100 Kreuz-
fahrtanldufe und ist somit ein &hnlich attraktives Ziel fir Kreuzfahrtschiffe
wie Hamburg.

e An der deutschen Ostseekuiste werden die zwei Hafen Kiel und Rostock
betrachtet. Rostock ist mit etwa 120 Kreuzfahrtanlaufen pro Jahr einer der
bedeutendsten Kreuzfahrthifen im deutschen Ostseeraum. Ahnlich stellt sich
die Situation in Kiel dar: im Jahr 2008 liefen 125 Kreuzfahrtschiffe den Ha-
fen an, damit ist Kiel der meist angefahrene Kreuzfahrthafen Deutschlands.

o Eine weitere Region, die fur Kreuzfahrtschiffe in der Nordsee attraktiv ist,
sind die ARA-Hafen (Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen). Aus diesen
drei Hafen wird exemplarisch Amsterdam betrachtet, da dieser Hafen mit
etwa 120 Kreuzfahrtanldufen am haufigsten angefahren wird.

¢ Im ausléandischen Ostseeraum wurden die Hafen Kopenhagen in Danemark
und Stockholm in Schweden gewahlt. Kopenhagen ist aufgrund seiner Néhe
zu Hamburg unmittelbarer Wettbewerber und mit tiber 300 Kreuzfahrtanlgu-
fen im Jahr 2008 der derzeit meist angefahrene Kreuzfahrthafen im Ostsee-
raum. Stockholm ist ebenfalls ein oft gewahltes Ziel von Kreuzfahrtschiffen,
welche die Ostsee befahren. Insgesamt wurde der Hafen in den letzten Jah-
ren von etwa 260 Kreuzfahrtschiffen jahrlich angelaufen.

Durch die Auswahl werden die Regionen

e deutsche Nordseekiiste

e deutsche Ostseekiiste

o Benelux (ARA-Hé&fen) sowie
e Slidskandinavien
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abgedeckt. Auf diese Weise wird ein reprasentatives Bild der wesentlichen
Wettbewerbsregionen und -hafen von Hamburg im Marktsegment Kreuzfahrten
abgebildet.

Die Kosten, die dem Reeder direkt im Hafen entstehen setzen sich in der Regel
aus einem Hafennutzungsentgelt, Entsorgungs- und Sicherheitsentgelten sowie
bei langeren Aufenthalten einem Liegegeld zusammen. Zusétzlich wird an den
Terminalbetreiber ein Kaigeld / Terminalentgelt gezahit.

Bei der Kalkulation der Kosten muss beriicksichtigt werden, dass sehr unter-
schiedliche Systeme Anwendung finden und dartiber hinaus insbesondere das
Kaigeld bzw. die Terminalentgelte in der Regel verhandelbar sind. Auch zusatz-
liche Kosten, wie beispielsweise ein Lotsenentgelt in den Hafen sowie auf der
Elbe oder Passagekosten des Nord-Ostsee-Kanals werden nicht beriicksichtigt,
da diese meist nicht direkt dem Anlaufprozess zugeordnet werden kénnen und
somit die Vergleichbarkeit der Hafen nicht mehr gegeben ware.

Neben den reinen Kosten spielen bei der Hafenwahl durch einen Reeder eine
Reihe von weiteren Faktoren (z.B. Hinterland, Bunker, Hafenzufahrt, Erreich-
barkeit des Hafens, etc.) eine Rolle. Diese werden bei der folgenden Kostenge-
genuberstellung ebenfalls aus Griinden der Vergleichbarkeit der Hafen nicht
beriicksichtigt.

Auf der Grundlage der oben beschriebenen Randbedingungen kdnnen aus den
folgenden Tabellen und Strukturen, deutliche Tendenzen abgeleitet werden, wie
die Kosten in den Héfen aufgebaut sind und wie hoch die Kostenspanne zwi-
schen den Wettbewerbern ist.

Nachfolgend werden die Kostenstrukturen der betrachteten Hafen detailliert
beschrieben. Die Angaben wurden nach aktueller Anfrage bei den jeweiligen
Hafenbetreibern ermittelt (vgl. [12]).

6.2.2.1 Bremen

Die bremenports GmbH & Co. KG erhebt ein Hafennutzungsentgelt von ein-
und auslaufenden Kreuzfahrtschiffen in Hohe von 0,21 €/BRZ je Aufenthalt.
ErmaRigungen werden in Abhéngigkeit von der Anzahl der Anl&ufe in einer
Saison gestattet und betragen von 25 % (3. bis 10. Anlauf) bis zu 50 % ab dem
31. Anlauf. Ebenfalls wird eine ErmaRigung von 50 % beim ersten Anlauf einer
Reederei sowie bei Stop-Over-Anlaufen gewahrt.

Fahrzeuge im See- und Binnenverkehr, die nicht umschlagen bzw. Passagiere
absetzen oder aufnehmen, missen im Hafen Bremen Liegegelder entrichten.
Diese werden jeweils pauschaliert fiir einen Zeitraum von 14 Tagen erhoben.
Die Hohe betragt hierbei 0,05 € je BRZ (entspricht 0,004 € je Tag). Ferner fal-
len Kosten hinsichtlich der Abfallentsorgung an, die in den Bremischen Héfen
abhéngig von der Bruttoraumzahl des Fahrzeuges zwischen 10,88 € und 19,05 €
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je 120 | hausmillahnliche Schiffsabfélle betragen. Sicherheitsentgelte und Kai-
tarife werden nicht durch die bremenports GmbH & Co. KG erhoben. Diese
Entgelte fallen in den Aufgabenbereich der jeweiligen Kai- und Umschlagge-
sellschaften.

6.2.2.2 Kiel

Die Seehafen Kiel GmbH & Co KG erhebt ein Hafengeld fur Kreuzfahrtschiffe
in Hohe von 0,36 € je BRZ und Anlauf. ErméRigungen sieht der Kieler Hafenta-
rif fur Kreuzfahrtschiffe nicht standardmagig vor.

Liegegeld wird zuséatzlich fur Fahrzeuge erforderlich, die vor bzw. nach Abset-
zen oder Aufnehmen von Passagieren einen Liegeplatz in Anspruch nehmen
und langer als 48 Stunden im Kieler Hafen liegen. Die HOhe errechnet sich nach
der jeweiligen Bruttoraumzahl des Fahrzeuges und betragt 0,19 € je BRZ. Ab-
gerechnet wird fiir jeweils sieben Tage. Ab dem 10. Liegetag betragt dieses
Entgelt nur noch 0,06 € je BRZ, ebenfalls abgerechnet flr weitere sieben Tage.

Entgelte flr die Entsorgung von Schiffsabféllen sind im Kieler Hafen ebenso
von der Bruttraumzahl abhéngig und beinhalten eine Héchstmenge an
Schiffsabféllen. Die sogenannten Schiffsentsorgungsentgelte betragen zwischen
0,025 € und 0,11 € je BRZ. Werden die darin beinhalten Hochstmengen uber-
schritten, so wird die Entsorgung der Mehrmengen nach Aufwand gesondert
berechnet. Das Mindestentgelt pro Fahrzeug und Anlauf betragt jedoch 15 €.

Die Berechnung des Sicherheitsentgeltes erfolgt durch die Seehafen Kiel GmbH
& Co. KG nach der Anzahl der auf dem Kreuzfahrtschiff befindlichen Perso-
nen. Hierbei sind 0,50 € pro Passagier zu entrichten. Ebenfalls nach der Anzahl
der Passagiere richtet sich das Kaigeld im Kieler Hafen. Kreuzfahrer missen
laut Kieler Kaitarif 2,55 € pro beférdertem Passagier an den Kieler Hafen ent-
richten.

6.2.2.3 Rostock

Die Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock mbH erhebt ebenfalls Hafennut-
zungsentgelte, die mit 0,05 € pro BRZ jedoch unter dem Niveau der zuvor be-
trachteten H&fen liegen. ErméRigungen werden in Abhangigkeit von der Anzahl
der Anldufe in einem Kalenderjahr gewahrt. So sind ab dem funften Hafenan-
lauf 0,04 € pro BRZ und ab dem achten Hafenanlauf 0,03 € pro BRZ an den
Hafenbetreiber zu entrichten.

Fur Kreuzfahrtschiffe, die vor/nach dem Absetzen oder Aufnehmen von Passa-
gieren langer als 48 Stunden einen Liegeplatz im Rostocker Hafen in Anspruch
nehmen, betrégt das Liegegeld je angefangenen 24 Stunden 0,06 € je BRZ.
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Ebenfalls abhangig von der jeweiligen Bruttoraumzahl eines Kreuzfahrtschiffes
sind die zu entrichtenden Entsorgungsentgelte. Die Hafen-Entwicklungsgesell-
schaft Rostock mbH erhebt fur alle Schiffe, die weder ermaRigt abgerechnet
werden noch von Entgelten befreit sind, je Hafenanlauf 0,026 € pro BRZ.

Sollte das Schiff in dichter Folge mehrere Hafen anlaufen, im zuletzt angelau-
fenen Hafen eine ordnungsgeméle Entsorgung vorgenommen und von der zu-
stdndigen Behorde eine Einzelfallausnahme erteilt bekommen haben, so kann
das Entsorgungsgeld um 50 % ermaRigt werden. Hinsichtlich der Sicherheits-
entgelte haben in Rostock alle Kreuzfahrer eine Pauschale in Hohe von 850 €
zur entrichten.

6.2.2.4 Kopenhagen

Im Hafen Kopenhagen werden Hafennutzungsentgelte in Héhe von 0,44 € pro
BRZ erhoben, womit Kopenhagen (Copenhagen Malmd Port) die héchsten Ha-
fennutzungsentgelte unter den hier betrachteten Héfen erhebt. Ermé&Rigungen
von 25 % erhalten Kreuzfahrer ab dem siebten Anlauf in einer Saison.

Liegt ein Kreuzfahrer langer als 48 Stunden im Kopenhagener Hafen, so wird
ein zusétzliches Liegegeld erhoben, welches sich nach der Bruttoraumzahl des
jeweiligen Fahrzeuges bemisst und 0,11 € pro BRZ und Tag betrégt. Im Gegen-
satz zu den meisten hier betrachteten Hafen sind in Kopenhagen keine Entgelte
far Mall zu entrichten.

Die Sicherheitsentgelte richten sich nach der Anzahl der Personen an Bord und
betragen 0,40 € pro Passagier. Dariiber hinaus werden in Kopenhagen 0,30 € je
Passagier als sogenanntes Passagierentgelt berechnet.

6.2.2.5 Stockholm

Im Stockholmer Hafen richten sich die Hafennutzungsentgelte fir Kreuzfahrt-
schiffe ebenfalls nach der GréRe des jeweiligen Fahrzeuges und werden mit
0,14 € je BRZ veranschlagt. ErmaRigungen in Abh&ngigkeit von der Anzahl der
Anldufe in einem Kalenderjahr werden nicht gewahrt. Ein weiterer Kostenfak-
tor ist das Kaigeld mit 2,48 € pro Passagier.

Liegt ein Kreuzfahrer langer als zwei Tage (48 Stunden) im Stockholmer Ha-
fen, so wird ein Liegegeld in Hohe von 0,02 € je BRZ erhoben. Neben den Ha-
fennutzungsentgelten und dem Liegegeld wird ein zusatzliches Entsorgungsent-
gelt berechnet, welches 0,01 € je BRZ betrégt. Fr unterschiedliche Sicher-
heitsmalinahmen berechnet der Stockholmer Hafen pro Passagier ein Sicher-
heitsentgelt in Hohe von 1,26 €.
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6.2.2.6 Amsterdam

Im niederlandischen Hafen von Amsterdam liegen die Hafennutzungsentgelte
pro Bruttraumzahl mit 0,21 € nur knapp unter denen im Hamburger Hafen.
Kreuzfahrer, die den Hafen Amsterdam zum ersten Mal anlaufen, sind von den
Hafennutzungsentgelten befreit. Liegegeld wird fir Kreuzfahrer im Gegensatz

zu den anderen hier betrachteten Hafen grundsétzlich nicht erhoben.

Die Entsorgungsentgelte berechnen sich nach GrélRenklassen fiir die jeweils
Festpreise gelten. So gilt eine Pauschale von 60 € fur Kreuzfahrtschiffe mit
einer Grol3e von bis zu 3.000 BRZ. Das hochste Entsorgungsentgelt in Hohe
von 570 € wird fur Fahrzeuge mit einer Bruttoraumzahl von mehr als

50.000 BRZ erhoben.

Hinsichtlich der Sicherheit gilt ebenfalls ein Festpreis im Amsterdamer Hafen.
So wird generell ein Sicherheitsentgelt in Hohe von 158,40 € pro Schiff und

Anlauf erhoben.

6.2.3 Ubersicht Giber Hafenentgelte und Kosten fiir einen Anlauf mit ei-

nem ,,Bemessungsschiff«

In der folgenden Tabelle 6-1 ist eine Ubersicht tber die wesentlichen Hafenent-
gelte in den betrachteten H&fen gegeben. Dabei werden lediglich die Grundent-

gelte ohne ErmaRigungen bericksichtigt.

Tabelle 6-1: Ubersicht tiber Hafenentgelte fiir Kreuzfahrtschiffe
Hafennutzungs- Liegegeld Entsorgung ISPS
entgelt
(je BRZ) (je BRZ, 24h) (je BRZ/ (je Pax/
*pro Schiff) *pro Schiff)

Kopenhagen 0,44 € 0,11 € 0,00 € 0,40 €
Stockholm 0,15€ 0,02 € 0,01€ 1,26 €
Kiel 0,36 € 0,19€ 0,03-0,11€ 0,50 €

Rostock 0,10€ 0,06 € 0,026 € 850,00 €*
Hamburg 0,22 € 0,18€ 10- 105 €* 1,00 €
Bremen 0,21€ 0,004 € 11-115€* n. a.
Amsterdam 0,21€ 0,00 € 60 - 570 €* 158,4 €*

Quelle:  Angaben der Hafenbetreiber, 2009/2010 [12]

Das Kaigeld bzw. Terminalentgelt ist in der Tabelle 6-1 nicht aufgefiihrt, da
dieses hdufig Bestandteil des Vertrages zwischen Reederei und Terminalbetrei-
ber und somit verhandelbar ist. Kai- bzw. Terminalentgelte sind fir die Benut-
zung der Offentlichen Kai- und Briickenanlagen zu zahlen. Das Kaigeld wird
berechnet fiir umgeschlagene Giter und fur Passagiere, die an und von Bord
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gehen. Die Vergleichbarkeit des Kai- und Terminalentgeltes ist nicht nur
dadurch beschrénkt, dass es teilweise Bestandteil von privaten und nicht zu-
ganglichen Vertragsinformationen ist, sondern auch dadurch, dass es in den
Héfen nach unterschiedlichen Bemessungsgrundlagen erhoben wird.

In vielen 6ffentlichen Hafen wird von den 6ffentlichen Hafengesellschaften mit
der Erhebung eines durchschnittlichen Kostensatzes pro Passagier bzw. umge-
schlagener Gitertonne lediglich die Bereitstellung der 6ffentlichen Anlagen fiir
den Umschlag vergiitet.

Operative Tatigkeiten (wie z. B. die Ubernahme des schiffsseitig vorsortierten
Reisegepécks der Passagiere auf dem Pier, die Bereitstellung des in die Abferti-
gungshalle transportierten Passagiergepacks fiir die Weiterreise sowie die Ent-
gegennahme des von den Passagieren aufgegebenen Reisegepécks in der Abfer-
tigungshalle und die unsortierte Ubergabe mittels Kran des Reisegepacks auf
der Pier an das Schiff) werden i.d.R. durch diesen Kostensatz nicht abgedeckt,
da diese von privaten Operateuren Gibernommen und gesondert in Rechnung
gestellt werden.

Im Hamburger Cruise Center fallen fiir die umschlagsseitige Nutzung des Kais
Raumgebihren in Hohe von 3,25 €/100 BRZ (bzw. 3.250 € fur das Bemes-
sungsschiff) und flr die Nutzung des Passagierterminals Kosten von 2.100 € an.
Auch die Gangway-Bereitstellung schldgt mit 250 € an. Auf all diese Positionen
wird eine Hafenfondsabgabe von 1,5 % erhoben. Daruber hinaus wird ein per-
sonenbezogener Kostensatz von 7,20 €/Passagier féllig, durch den allerdings im
Wesentlichen die 0.g. operativen Téatigkeiten abgedeckt sind.

Obwohl in den anderen Héfen flr die operativen Téatigkeiten keine Kostensétze
von den i.d.R. privaten Betreibern ermittelt werden konnten, wurden nach Ab-
stimmung mit der BSU alle im Hamburger Hafen 0.g. anfallenden Kosten fur das
Kai- und Terminalentgelt bertcksichtigt. Dadurch soll die Kostendimension der
Hafengebuhren im Hamburger Hafen dargestellt werden; die Vergleichbarkeit
zwischen den Héfen ist hierdurch jedoch eingeschrankt. In Bremen konnten gar
keine Kai- und Terminalentgelte ermittelt werden.

Ubersicht (iber Kosten fiir einen Anlauf mit einem ,,Bemessungsschiff*

Aufgrund der aufgezeigten Vielschichtigkeit sowie der Unterschiedlichkeit der
Methodik zur Entgelterhebung in den verschiedenen Hafen ist eine Vergleich-
barkeit der in der 0. g. Tabelle 6-1 dargestellten Zahlen lediglich bedingt gege-
ben. Aus diesem Grund wird nachfolgend zusétzlich die Entgeltsituation fiir ein
Bemessungsschiff dargestellt.

Beriicksichtigt man die einzelnen Kosten, die in den ausgewahlten Hafen fiir
Kreuzfahrtschiffe entstehen, so kann man anhand eines ,,Bemessungsschiffes*
die Gesamtkosten in den Hafen vergleichen.

Bericht Nr. 90159-01e 60/ 104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Fur das Bemessungsschiff werden fur die Parameter ,,Grée 100.000 BRZ und
»Kapazitat“ 2.000 Passagiere gewahlt. Diese Schiffgrofe entspricht in etwa einem
Standard fiir ein modernes, groRes Kreuzfahrtschiff neuer Generation, das im Uber-
seeverkehr sowie in den nordeuropéischen Hafen eingesetzt wird. Auterdem han-
delt es sich um eine SchiffsgroRe, die auch zukunftig reprasentativ ist. Somit ist
eine Vergleichbarkeit der derzeitigen und zukunftigen Situation auch zu den ande-
ren untersuchten Wettbewerbshéfen Hamburgs gegeben. Dariiber hinaus tragt die
Wahl eines 100.000 BRZ Schiffes als Grundlage fiir die Kalkulationen zur Uber-
sichtlichkeit und Nachvollziehbarkeit der Berechnungen bei.

Um dardber hinaus einen Abgleich mit der Kalkulation des Stromverbrauchs fur
einen Anlauf in Hamburg zu ermdglichen, wird die tatsachliche Anzahl der
Passagiere fur den Anlauf auf 1.108 festgelegt und die Dauer des Aufenthalts
mit 15,46 Stunden berechnet. Diese Zahlen entsprechen den Werten, die in der
Studie des GL abgeleitet bzw. verwendet wurden [11] und die auch als Grund-
lage flr die Berechnungen in den Abschnitten 4 und 5 dienen.

Dariiber hinaus werden zwei mogliche Varianten gerechnet:

a) 1. Anlauf innerhalb eines Kalenderjahres'
b) 10. Anlauf innerhalb eines Kalenderjahres.

o Fiir den Hafen in Kopenhagen ergibt sich bei Berticksichtigung der hier be-
trachteten Kostenstellen eine Gesamtsumme in Hohe von 44.776 € (33.776 €).
Darin enthalten ist das Hafennutzungsentgelt in Hohe von 44.000 € bzw.
33.000 €. Beim 10. Anlauf ist dariiber hinaus eine ErmaRigung von 25 % be-
ricksichtigt. Des Weiteren kommen in Kopenhagen Kosten fir die Sicherheit
in Hohe von 443 € sowie Passagierentgelte von 332 € hinzu.

¢ Im Hafen von Stockholm liegt das reine Hafennutzungsentgelt deutlich nied-
riger als in Kopenhagen. Das Bemessungsschiff hat mit seiner GroRe knapp
14.000 € zu entrichten. Ferner werden ein Entsorgungsentgelt in Hohe von
1.600 € und ein Sicherheitsentgelt in Hohe von 1.400 € berechnet. Ein Ent-
gelt von 2,60 € je Passagier flihrt zu weiteren Kosten in Héhe von 2.750 €.
Addiert man alle Kosten, so ergeben sich fur das Bemessungsschiff im
Stockholmer Hafen Gesamtkosten in Hohe von knapp 19.500 € sowohl fiir
den 1. als auch fur den 10. Anlauf in einem Jahr.

¢ Die zweithdchste Hafennutzungsentgelt fiir das Bemessungsschiff ist im
Kieler Hafen zu entrichten. Aufgrund der Schiffsgroie berechnet der Seeha-
fen Kiel insgesamt 36.000 € bei einem sowie bei zehn Anléufen. Hinzu
kommt ein Entsorgungsentgelt in Hohe von 3.000 €, welches sich ebenfalls
nach der Bruttoraumzahl richtet.

1 Eswurde jeweils fiir einen Anlauf kalkuliert, in dem keine ErmaRigungen gewahrt werden.
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Die Anzahl der Passagiere ist Berechnungsgrundlage flr die Hohe des Si-
cherheitsentgeltes. Bei einer Passagierzahl von 1.108 und einem Entgelt von
0,50 €/Passagier ergibt sich ein zu berechnendes Sicherheitsentgelt von

554 €. Die Seehafen Kiel GmbH und Co. KG als Betreiber erhebt zusétzlich
ein Kaigeld in HOhe von 2,55 €, welches sich bei Kreuzfahrtschiffen eben-
falls nach der Passagieranzahl bemisst. Im Hinblick auf das Bemessungs-
schiff betragt die Gesamtsumme der hier genannten Kosten etwa 42.000 €
beim 1. sowie beim 10. Anlauf.

Im Hafen Rostock werden die geringsten Hafenentgelte der eines Jahres
betrachteten Hafen erhoben. Unter Bertcksichtigung der gestatteten Ermagi-
gungen beim 10. Anlauf (50 %) betragt das Hafennutzungsentgelt lediglich
2.500 € bzw. 5.000 € beim 1. Anlauf. Das Entsorgungsentgelt liegt beim
Bemessungsschiff bei 2.600 €. Zusatzlich wird eine Pauschale fiir Sicher-
heitsmafinahmen in Hohe von 850 € berechnet. Neben diesen Kosten werden
fiir 1.108 Passagiere am Terminal nochmals 3.546 € Kaigelder bzw. Termi-
nalentgelte erhoben, so dass im Hafen Rostock Gesamtkosten in Hohe von
11.700 € bzw. 9.200 € entstehen.

In der Betrachtung des Hamburger Hafens ergibt sich nach der Bruttoraum-
zahl des Bemessungsschiffes ein Hafengeld in Héhe von 21.600 € bzw.
19.440 € bei Berlicksichtigung einer ErmaRigung von 10 % aufgrund von
zehn Anl&dufen in einem Kalenderjahr. Hinsichtlich der Kosten fiir die
Muillentsorgung erfolgt die Einstufung in die groRte Gruppe, eine Pauschale
in Hohe von 105 € wird berechnet.

Laut der Geblihrenordnung fur den Hamburger Hafen kommen zusatzlich
Sicherheitsentgelte in Hohe von 1 € pro Passagier, d.h. 1.108 € hinzu. Be-
riicksichtigt man noch Kai- und Passagierentgelte, die fiir das Bemessungs-
schiff — wie bereits beschrieben — knapp 13.800 € betragen, so ergeben sich
Gesamtkosten in Hohe von 36.615 € bzw. 34.455 €.

In Bremen werden bei Kreuzfahrern, die zum 10. Mal innerhalb einer Saison
den Hafen anlaufen, Ermé&Rigungen in Hohe von 25 % gewéhrt. Daher be-
tragt das Hafennutzungsentgelt fiir das Bemessungsschiff 21.600 € bzw.
15.750 €. Hinzu kommt eine Pauschale fur die Entsorgung von Schiffsmull
in Hohe von 114,27 € (Festpreis flr sechs Behéltnisse je 120 Liter).

Sicherheits- sowie Terminalentgelte werden im Bremer Hafen durch die je-
weilige Umschlaggesellschaft berechnet und wurden fir den Rahmen der
Untersuchung nicht zur Verfuigung gestellt. Addiert man die verdffentlichten
Entgelte, so ergibt sich in den Bremer Hafen eine Gesamtsumme flr das
Bemessungsschiff in Hohe von ca. 21.000 € bzw. 16.000 € exklusive der
entsprechenden Sicherheits-, Kai- bzw. Passagiergentgelte.
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Realisierbarkeit von Landstromanlagen

¢ Im niederl&ndischen Hafen Amsterdam werden beim 10. Anlauf keine Er-
maRigungen gewéhrt. Der Hafen von Amsterdam gewéhrt jedoch Kreuz-
fahrtschiffen, die den Hafen das erste Mal anlaufen eine Befreiung vom Ha-
fennutzungsentgelt. Um eine Vergleichbarkeit herzustellen, werden daher
die Kosten fir einen 2. Anlauf kalkuliert.

Vor dem Hintergrund des hier gewahlten Bemessungsschiffes betrégt die
Hohe des Hafenentgeltes 20.700 €. Aufgrund der Einordnung des Bemes-
sungsschiffes in die grofite Klasse wird im Amsterdamer Hafen eine Pau-
schale fur die Mullentsorgung in Héhe von 570 € erhoben. Das zu entrich-
tende Sicherheitsentgelt ist eine Pauschale in Héhe von 158,40 €. Unter Hin-
zurechnung des Kai- bzw. Passagierentgeltes (9.119 €) werden dem Bemes-
sungsschiff Gesamtkosten von 30.547 € berechnet.

Die nachfolgende Tabelle 6-2 fasst die Kosten flr einen Schiffsanlauf mit dem
exemplarisch gewéhlten Kreuzfahrtschiff in den ausgewahlten Hafen bei zwei
Anldufen zusammen.

Tabelle 6-2: Ubersicht tiber Kosten fiir einen Schiffsanlauf mit einem exemplarisch

gewahlten Kreuzfahrtschiff in ausgewéhlten Hafen bei zwei Anlaufen

Fallbeispiel: 100.000 BRZ, 300 m Lange, 1.108 Passagiere, 15,46 Std. Liegezeit,
1. Anlauf in einem Jahr

Hafen- Liege- Entsor- Sicherheit [ Terminal- Summe

nutzungs- geld gungsentgelt entgelt /

entgelt Kaigeld
Kopenhagen |44.000,00€| 0,00€ 0,00 € 443,20 € 332,40 €| 44.775,60 €
Stockholm | 13.653,84€| 0,00€ 1.639,84 € | 1.385,00€( 2.751,53€| 19.430,21€
Kiel 36.000,00€| 0,00€ 3.000,00 € 554,00 €| 2.825,40 €| 42.379,40 €
Rostock 5.000,00€| 0,00¢€ 2.600,00 € 554,00 €| 3.545,60 €| 11.699,60 €
Hamburg 21.600,00€| 0,00€ 105,00 € | 1.108,00 €[13.801,56 €'| 36.614,56 €
Bremen ? 21.000,00€| 0,00€ 114,27 € k. A. k.A. |(21.114,27 €)
Amsterdam ° | 20.700,00 €| 0,00 € 570,00 € 158,40 €| 9.118,84 €| 30.547,24 €

Bei dem Bremer Hafen ist zu beriicksichtigen, dass fiir die Eingangsparameter ,,Sicherheit*
und ,,Kaigeld“ keine Vergleichswerte vorlagen.

Der Hafen von Amsterdam gewahrt Erstanldufern eine Befreiung vom Hafennutzungsentgelt,
sodass in diesem Fall die Kosten fur einen zweiten Anlauf aufgefiihrt wurden.
Quelle:  Angaben der Hafenbetreiber, 2009/2010 [12]

Die nachfolgende Tabelle 6-3 zeigt die Ubersicht iiber die Kosten fiir einen Schiffsan-
lauf mit dem Bemessungsschiff in den ausgewéhlten Hafen unter Beriicksichtigung der
Rabatte bzw. Verglinstigungen, die fiir mehrere Anldufe eines Schiffe pro Jahr gewéhrt
werden. Exemplarisch wurde der 10. Anlauf eines Schiffes in den Hafen gewahlt.

! Das Terminalentgelt/Kaigeld fiir Hamburg setzt sich wie folgt zusammen (gemaR [14a]): 1. Raumgebiihr
3.298,75 € / 2. Gestellung einer Gangway 274,05 € /3. Passagier-Terminal-Benutzung 2.131,5 € / 4. Pas-
sagierentgelt 8.097,26 €. In den Kosten ist die Hafenfonds-Abgabe von 1,5 % eingerechnet (s. [14a]).
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Tabelle 6-3: Ubersicht iiber Kosten fiir einen Schiffsanlauf mit einem exemplarisch
gewahlten Kreuzfahrtschiff in ausgewahlten Hafen bei zehn Anldufen
Fallbeispiel: 100.000 BRZ, 300 m Lange, 1.108 Passagiere, 15,46 Std. Liegezeit,
10. Anlauf in einem Jahr
Hafen- Liege- Entsor- Sicherheit | Terminal- Summe
nutzungs- geld | gungsentgelt entgelt /
entgelt Kaigeld
Kopenhagen |33.000,00 €| 0,00€ 0,00 € 443,20 € 332,40 € 33.775,60 €
Stockholm | 13.653,84€| 0,00€ | 1.639,84€ | 1.385,00€| 2.751,53€|19.430,21 €
Kiel 36.000,00€| 0,00€ | 3.000,00€ 554,00 €| 2.825,40 €(42.379,40 €
Rostock 2.500,00€| 0,00€ | 2.600,00 € 554,00 €[ 3.545,60 €| 9.199,60 €
Hamburg 19.440,00€| 0,00€ 105,00 € | 1.108,00 €| 13.801,56 €| 34.454,56 €
Bremen ! 15.750,00 €| 0,00€ 114,27 € k.A. k.A. | (15.864,27)
Amsterdam |20.700,00€| 0,00€ 570,00 € 158,40 €| 9.118,84 €|30.547,24 €

Beim Bremer Hafen ist zu beriicksichtigen, dass fiir die Eingangsparameter ,,Sicherheit und
,Kaigeld“ keine Vergleichswerte vorlagen.
Quelle: Angaben der Hafenbetreiber, 2009/2010 [12]

Die o. g. Tabellen zeigen auf, dass erhebliche Unterschiede in der Hohe der Kosten fir
einen Reeder in den Wettbewerbshéafen entstehen.

Daruber hinaus existieren unterschiedliche System fir die Gewahrung von Ermaiigun-
gen. Die nachstehende Tabelle 6-4 zeigt somit den Vergleich der reinen Schiffsanlaufs-
kosten zwischen 1. und 10. Anlauf auf. Des Weiteren beinhaltet diese Tabelle eine
Ubersicht der gewahrten Rabatte in % basierend auf der Anzahl der Anlaufe.

Tabelle 6-4:

Vergleich der Anlaufkosten

Vergleich der Anlaufkosten

1. Anlauf 10. Anlauf Erméfigung in %
Kopenhagen 44.775,60 € 33.775,60 € 24,6
Stockholm 19.430,21 € 19.430,21 € 0,0
Kiel 42.379,40 € 42.379,40 € 0,0
Rostock 11.699,60 € 9.199,60 € 21,4
Hamburg 36.614,56 € 34.454,56 € 59
Bremen* (21.114,27 €) (15.864,27 €) 24,9
Amsterdam 30.547,24 € 30.547,24 € 0,0

Beim Bremer Hafen ist zu berticksichtigen, dass fiir die Eingangsparameter ,,Sicherheit® und
Kaigeld* keine Vergleichswerte vorlagen.
Quelle: Angaben der Hafenbetreiber, 2009/2010 [12]
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o Es wird ersichtlich, dass in den Héfen Kopenhagen, Bremen und Rostock
hohe ErméaRigungen gewahrt werden. Diese liegen auf einem in etwa einheit-
lichen Niveau zwischen 20 % und 25 %. Im Hamburger Hafen gibt es einen
vergleichsweise geringen Preisnachlass, der sich in der Gesamtkostenbe-
trachtung lediglich mit einer Abweichung von 6 % auswirkt. Gunstigster al-
ler Vergleichshéfen ist der Hafen Rostock mit einem Preisniveau von ledig-
lich ca. 10.000 €.

e Von den Hafen ohne Rabattsystem hat der Kieler Hafen mit 42.379,40 € das
hdchste Preisniveau. Die tibrigen Hafen ohne Rabattsystem (Stockholm,
Amsterdam) bewegen sich im Kostenvergleich in einer Bandbreite von
19.000 € bis 31.000 €.

Daruber hinaus gibt es groRe Gemeinsamkeiten sowie auch Unterschiede bei
den betrachteten Beispielhafen:

¢ Bei dem Hafennutzungsentgelt bewegen sich nahezu alle Hafen im funfstel-
ligen Bereich. Ausreifler ist Rostock mit lediglich 5.000 € (2.500 €).

o Das Liegegeld entfallt aufgrund der kurzen Verweildauer von 15,46 Stunden
in allen betrachteten Hafen.

o Fir die Sicherheit (ISPS) sind unterschiedlichste Entgelte bis max. 1.400 €
Zu leisten.

e Beim Entsorgungsentgelt ist die Spannweite groRer. Wéhrend in Kopenha-
gen keine sowie in Hamburg, Bremen und Amsterdam lediglich geringe Ent-
sorgungsentgelte von wenigen hundert € anfallen, ist dieses Entgelt in den
Hé&fen Stockholm, Kiel und Rostock im jeweils vierstelligen Bereich un-
gleich hoher. Beim Kaigeld bzw. den Terminalentgelten heben sich die H&-
fen Hamburg und Amsterdam mit rund 9.000 € bzw. 14.000 € deutlich von
dem sonst homogenen niedrigen Niveau ab.

AbschlieBend bleibt festzustellen, dass der Hafen in Kopenhagen die Anlauf-
kosten des Bemessungsschiffes tiberwiegend durch das Hafennutzungsentgelt
deckt und der Kieler Hafen trotz eines hohen Hafenentgeltniveaus noch weitere
erhebliche Entgelte verlangt und somit zum Vergleichshafen mit dem hdchsten
Preisniveau fur das Bemessungsschiff avanciert.

Der Rostocker Hafen ist mit nicht mal 50 % der Kosten der sonstigen Hafen der
mit Abstand gunstigste Hafen. Der Bremer Hafen konnte aufgrund fehlender
Informationen leider nicht abschlieRend bewertet werden. Die Auswirkungen,
die diese Unterschiede in den Kosten auf mdgliche Anreizsysteme haben, wer-
den in dem folgenden Abschnitt 6.2.4 sowie in Abschnitt 7 dargestellt.
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6.2.4 Madgliche Anreizsysteme

Grundsatzlich gibt es verschiedene Mdglichkeiten, Anreizsysteme flr Reederei-
en in den H&fen zu schaffen. Dabei sind im Wesentlichen die folgenden Ein-
flussgréfen zu berlicksichtigen:

e Umsatzsteuer

e Stromsteuer

¢ Hafennutzungsentgelte und

e Emissionen (emissionsabhangige Hafennutzungsentgelte).

Die 0. g. Mdglichkeiten der Einflussnahme auf die Kosten der Reedereien in
den Héfen werden nachfolgend erlautert bzw. hinsichtlich ihrer Méglichkeiten
untersucht.

6.2.4.1 Umsatzsteuer

Die Abgabe von Strom an den Reeder durch den Hafen kann fir diesen nicht
wirtschaftlich sein, wenn er auf den Strom Umsatzsteuer zahlen muss. Aus die-
sem Grund ist zu kléren, ob der Reeder die Umsatzsteuer riickerstattet be-
kommt, wenn er den Strom Uber eine Landstromanlage im Hafen bezieht.

Im Gesetzestext ist dies, wie folgt, festgehalten: ,, Die Lieferung von Strom fiir
Seeschiffe ist gemal § 8 Abs. 1 Nr. 3 UStG i.V.m. 8 4 Nr. 2 UStG von der Um-
satzsteuer befreit, wenn die Lieferung unmittelbar an den Betreiber eines See-
schiffs erfolgt. Soweit Umsatzsteuer im Rahmen einer vorangehenden Lieferstu-
fe entsteht, ist diese erfolgsneutral, da ein Vorsteuerabzugsrecht gemali § 15
UStG besteht.

Das heil3t, die Reederei erhalt die Umsatzsteuer nur dann riickerstattet, wenn sie
selbst — als Betreiber des Schiffes — Abnehmer des Stroms ist und der Strom
entweder beim Hersteller selbst oder bei einem Unternehmen, das mit Strom
handelt, gekauft wird.

Der Vertrag Uber die Stromlieferung muss somit derart gestaltet sein, dass der
Betreiber des Schiffes der Abnehmer des Stroms ist und nicht der Terminalbe-
treiber oder eine zwischengeschaltete 6ffentliche Institution.

6.2.4.2 Stromsteuer

Ein weiteres Thema, das fiir Reedereien einen (finanziellen) Anreiz schaffen
kann, Landstrom zu beziehen, ware die Befreiung von der Stromsteuer. Diese
betrégt derzeit rund 2 ct/kWh (s. Tabelle 5-1, S. 42).

Eine Befreiung von der Stromsteuer fur Schiffe, die in deutschen Seehafen
Landstrom nutzen, war von der Bundesregierung befirwortet und als VVorschlag
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fiir eine Anderung des Steuerrechts auf EU-Ebene eingereicht worden. Solche
Anderungen mussen jedoch von allen EU-Staaten zugestimmt werden.

Die Bundesregierung hat die Notifizierung der angemeldeten vollstandigen
Steuerbefreiung fur landseitig an Schiffe gelieferten Strom zuriickgenommen.
Stattdessen wird Landstrom nun Gber einen erméafRigten Steuersatz begunstigt
werden, der dem Mindeststeuersatz in Hohe von 0,50 Euro fur eine Megawatt-
stunde Strom gemal der Richtlinie 2003/96/EG vom 27.10.2003 [4a] fur die
betriebliche Verwendung von Strom entspricht; dies wurde der Kommission
gemaR der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung angezeigt.

6.2.4.3 Hafennutzungsentgelte

Grundsatzlich kdnnte ein Anreizsystem, den Landstrom zu nutzen, tber die
Hafennutzungsentgelte etabliert werden. Hierzu sind in der Tabelle 6-5 die rei-
nen Hafennutzungsentgelte der ausgewahlten Hafen ohne die Berlicksichtigung
weiterer Hafenkosten fiir die Reedereien angefuhrt.

Tabelle 6-5: Vergleich der Hafennutzungsentgelte ausgewahlter Kreuzfahrthafen in Nordeuropa

Hafennutzungsentgelt Abweichung
(Hamburg = 100 %)
Kopenhagen 0,440 € / BRZ 204 %
Kiel 0,360 € / BRZ 167 %
Hamburg 0,216 €/ BRZ 100 %
Bremen 0,210 €/BRZ 97 %
Amsterdam 0,207 €/ BRZ 96 %
Stockholm 0,150 € / BRZ 69 %
Rostock 0,100 €/ BRZ 46 %

Quelle:  Angaben der Hafenbetreiber, 2009/2010 [12]

Aus der Tabelle 6-5 ist ersichtlich, dass die Hohe der Hafennutzungsentgelte in
den betrachteten Hafen nach der Schiffsgréfe in BRZ berechnet wird und sehr
unterschiedlich ist. Der Durchschnitt der Entgelte liegt bei 0,24 € je BRZ, wobei
die Spanne von 0,10 bis 0,44 € je BRZ reicht.

Im Vergleich zu den Hafen Amsterdam, Bremen, Kiel, Rostock, Stockholm und
Kopenhagen liegt der Hamburger Hafen mit 0,216 € je BRZ etwas unterhalb
des Durchschnitts. Daruiber hinaus gewéhrt der Hafen Hamburg — wie beschrie-
ben — ErmaRigungen flr Schiffe, die den Hafen haufiger anlaufen, riickwirkend
ab dem 9. Anlauf (10 % auf das Hafengeld) und ab dem 12. Anlauf (15 %).

Bei der ausschlieBlichen Betrachtung der Hafennutzungsentgelte waren dem-
nach zusétzliche ErméRigungen hinsichtlich des Hafengeldes fur ein Anreizsys-
tem fiir die Landstromnutzung als eine Alternative moglich. Da die Hafennut-
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zungsentgelte jedoch lediglich einen Teil der Kosten ausmachen, die fur einen
Reeder im Hafen anfallen, sollten die hafenbezogenen Gesamtkosten betrachtet
werden. Da diese sehr unterschiedlich aufgebaut sind, wird erneut auf das o. a.
Bemessungsschiff zuriickgegriffen.

In der nachfolgenden Tabelle 6-6 werden die Gesamtkosten pro Schiff und An-
lauf verglichen.! Wiederum wird die Abweichung der Kosten von dem Ham-
burger Wert in % angezeigt.

Tabelle 6-6: Vergleich der Kosten fiir einen Schiffsanlauf mit einem exemplarisch gewéhl-
ten Kreuzfahrtschiff in ausgewahlten Hafen in Nordeuropa (1. Anlauf)
Kosten fiir einen Schiffsanlauf Abweichung

(Bemessungsschiff) (Hamburg =100 %)
Kopenhagen 44.775,60 € 123 %
Kiel 42.379,40 € 116 %
Hamburg 36.614,56 € 100 %
Amsterdam 30.547,24 € 83 %
Bremen (21.114,27) (58 %)
Stockholm 19.430,21 € 53 %
Rostock 11.699,60 € 32%

Quelle:  Angaben der Hafenbetreiber, 2009/2010 [12]

Angesichts des bereits in Abschnitt 6.2.3 (S. 59) dargestellten Umstands, dass
mit Ausnahme Hamburgs flr die operativen Tétigkeiten keine Kostensatze von
den in der Regel privaten Terminalbetreibern ermittelt werden konnten, ist die
Vergleichbarkeit der in Tabelle 6-6 dargestellten Gesamtkosten erheblich einge-
schréankt.

Dessen ungeachtet wiirden den Reedereien, die Landstrom im Hamburger Ha-
fen beziehen wollen, zusatzliche Kosten entstehen, da sie zundchst in die Aus-
ristung ihrer Schiffe investieren missten. Zusétzlich ist damit zu rechnen, dass
der Strom von Land fiir sie mehr kostet, als die Erzeugung des Stroms an Bord.

Um der Gefahr zu begegnen, das der Hamburger Hafen aufgrund der Mehrkos-
ten Kunden an andere Hafenstandorte verliert, kdnnte durch den Hafen Ham-
burg ein Anreizsystem entwickelt werden, dass die Kosten der Reedereien, die
den Landstromanschluss nutzen z. B. durch ein Bonussystem bei den Hafennut-
zungsentgelten auf das urspriingliche Niveau zuriickfiihrt oder sogar verringert.
Durch eine Verringerung kénnte ein Anreiz geschaffen werden, den Land-
stromanschluss zu nutzen.

Der Wert fiir Bremen ist ohne die Terminalentgelte kalkuliert, da diese nicht verdffentlicht wurden. In
Hamburg sind durch das Terminalentgelt auch operative Tatigkeiten gedeckt.
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Fur das Bemessungsschiff hatte eine Verringerung der Hafennutzungsentgelte
um 0,01 € pro BRZ (derzeit 0,216 €) eine Auswirkung auf die Gesamtkosten in
Hohe von 1.000 €. Die Hohe der moglichen Vergiinstigungen wird in Abhan-
gigkeit von den Stromkosten in Abschnitt 7 abgeleitet.

6.2.4.4 Emissionsabhangige Entgelte

Die Einfuhrung emissionsabhéngiger Entgelte uber ein Bonus- (oder Malus-)
System wurde in den vergangenen Jahren in Norddeutschland haufig diskutiert.
Ahnliche Systeme existieren bereits u. a. in Norwegen.

Grundlage bei dieser Berechnung fiir die Hohe der Entgelte, sind bei diesem
System die Emissionen der Schiffe, die den Hafen anlaufen bzw. die im Hafen
liegen. Diese Emissionen werden in der Regel auf Basis des eingesetzten Treib-
stoffes und eventuell vorhandener Filter kalkuliert. Dabei ist grundsatzlich zu
klaren, welche Emissionen als Grundlage fiir die Entgelte dienen. Beispielswei-
se konnte der SO,-AusstoB, NOx-Gase, Ru3 oder auch CO,-Emissionen als
Kalkulationsbasis dienen. Eine Kombination der oben dargestellten Emissionen
und eine entsprechende Staffelung der Entgelte ist dabei die zu bevorzugende
L6sung.

Das System emissionsabhangiger Entgelte ist dementsprechend nicht explizit
auf den Betrieb einer Landstromanlage ausgelegt. Fur den Aufenthalt im Hafen
konnte jedoch die Nutzung einer Landstromanlage als Optimum fir die Ent-
geltkalkulation einbezogen werden, so dass der Anreiz fir die Nutzung der
Landstromanlage am hdchsten ware.

Insgesamt kann eine emissionsabhangige Entgeltordnung als gerechter angese-
hen werden, als ein reines Anreizsystem flir den Landstrombetrieb, da auch
andere umweltfreundlichere Schiffe positive Effekte erzielen. Firr den Anreiz,
Landstrom zu beziehen, kann sich dies jedoch negativ auswirken, da Alternati-
ven ebenfalls belohnt werden.

Fur eine weitere Bewertung, ob eine emissionsabhéngige Entgeltordnung fur
ein Kreuzfahrtterminal in Hamburg einen Sinn ergibt, muss zunéchst geprift
werden, in welcher Hohe der Landstrom fiir den Reeder Mehrkosten verursacht,
d.h. in welcher Hohe ein Anreiz geschaffen werden misste, den Landstrom zu
nutzen. Hierzu wird in Abschnitt 7 eine abschlielende Aussage getroffen.

6.3 Haftungsfragen

Die Rechtssituation der Haftung bei eventuellen Schadensféllen, die durch die
Landstromversorgung entstehen, wird nachfolgend aufgezeigt. Diese Situation ist
u. a. auch abhéngig von der jeweiligen Betreiberkonstellation. So ist es auch
vorstellbar, dass man sich der Versicherungspflicht entziehen kann, wenn man
Aufgaben an weitere Akteure abgibt (s. auch Betreibermodelle in Abschnitt 7.4).

Bericht Nr. 90159-01e 69/ 104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen IMS & ISL-BC Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

6.3.1 Szenarien fur Schadensfalle

Im Folgenden werden zunéchst die wesentlichen Szenarien, die Haftungsfragen
ausldsen konnen, kurz beschrieben. Schaden kdnnen dabei theoretisch an Bord
des Schiffes, im Hafen oder sogar im landseitigen Stromnetz entstehen. Die
Szenarien werden hinsichtlich ihrer Folgen und der Haftung flr die beteiligten
Parteien analysiert und bewertet.

Bei der Betrachtung moglicher Schaden an Bord sind drei mogliche Szenarien
gegeben:

e Sachschéden, die durch die Landstromverbindung verursacht werden,

e Personenschaden, die mit der Landstromverbindung, deren Einrichtung oder
Betrieb in Zusammenhang stehen und

e mogliche Schéden, die durch den Ausfall der Stromverbindung verursacht
werden (z. B. Verdienstausfall).

Im Hafen miissen Sach- oder Personenschéden, die in Verbindung mit dem
Landstrom verursacht werden, betrachtet werden. Dabei ist eine besondere Be-
achtung auf Personenschédden zu legen, die bei der Herstellung / dem Lésen der
Landstromverbindung entstehen kénnen.

Ein weiteres Szenario, das betrachtet werden sollte, beinhaltet mogliche Sch&-
den am Stromnetz, die z. B. durch eine Uberspannung in der Landstromanlage
ausgeldst werden konnte. Technisch lassen sich die Risiken von Auswirkungen
auf das Gesamtstromnetz praktisch auf Null reduzieren. Somit ist hierbei die
Art und Sicherheitseinrichtungen der Landstromanlage von besonderer Bedeu-
tung. Diese wiederum ist u. a. anderem davon abhangig, ob eine Norm existiert,
durch die auch Versicherungen die Risiken genau abschétzen konnen.

Die nachfolgende Tabelle 6-7 fasst die moglichen Szenarien fiir Schadensfélle
zusammen.

Tabelle 6-7: Szenarien fur Schadensfalle
e Sachschéaden » Sachschéaden » Schaden durch

* Personenschaden < Personenschaden Netzausfall
» Schaden durch
Stromausfall

Quelle: ISL-Baltic Consult GmbH, Liibeck 2010
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Zunachst ist festzustellen, dass fiir eventuelle Schadensfalle und Stromausfélle
Notfallplane etabliert werden missen. Diese sollten sowohl geplante Stromaus-
falle als auch ungeplante Stromausfélle berticksichtigen.

Unter geplanten Stromausfallen versteht man z. B. die Abschaltung der Land-
stromanlagen auf Grund von besonderen Wettersituationen. Dies geschieht, wenn
sich Wetterlagen ankiindigen, bei denen nicht ausgeschlossen werden kann, dass
sie zu Stérungen des Strombetriebs fihren kénnen. Nach Angaben der Libecker
Stadtwerke, Betreiber einer Landstromanlage im Hafen Liibeck [22], treten sol-
che geplanten Stromausfalle etwa ein- bis zweimal pro Jahr auf. Bei der geplan-
ten Abschaltung wird die Stromversorgung auf den Bordbetrieb umgestellt, so
dass in der Regel keine Schaden entstehen.

Etwas schwieriger gestaltet sich die Situation bei ungeplanten Stromausfallen.
Diese konnen u. a. durch Naturereignisse z. B. Erdrutsche auf dem Hafengelén-
de hervorgerufen werden. In solchen Féllen ist im Fall der Lubecker Land-
stromanlage durch die vertragliche Regelung der Betreiber haftbar [22]. Solche
Falle treten jedoch mit einer sehr geringen Wahrscheinlichkeit ein und sind
versicherbar.

6.3.2 Haftung

Fur die Frage der Haftung in Schadensféllen, wie sie Abschnitt 6.3.1 aufgefiihrt
sind, sind die folgenden Rechte und Verordnungen (Rechtsgrundlagen) aus-
schlaggebend:

o Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)
e Stromgrundversorgungsverordnung (StromGVV)

e Verordnung Uber den Zugang zu Elektrizitatsversorgungsnetzen (Stromnetz-
zugangsverordnung / StromNZzZV)

e Verordnung lber Allgemeine Bedingungen fiir den Netzanschluss und des-
sen Nutzung fur die Elektrizitatsversorgung in Niederspannung (Nieder-
spannungsanschlussverordnung / NAV)

o Allgemeine Bedingungen fiir die Elektrizitatsversorgung von Tarifkunden
(AVBEItV) sowie die

e Schiffsklassifikationen.

Zundchst ist anzumerken, dass bei der Nutzung von Mittelspannung grundsatzlich
zusatzliche SicherheitsmalRnahmen erforderlich sind. So muss der Landstroman-
schluss inklusive aller Anlagen deutlich gekennzeichnet und abgesichert sein.

Bezlglich der Haftung ist zwischen Energielieferanten und Stromnetzbetreibern
zu unterscheiden. Grundsatzlich gelten fur beide Félle die allgemeinen gesetzli-
chen und vertraglichen Haftungsregelungen. Fir die Grundversorgung von
Haushaltskunden mit Strom gelten dartiber hinaus die Regelungen der Strom-
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grundversorgungsverordnung (StromGVV). Unabhéngig von der fehlenden
Haushaltskundeneigenschaft der Kreuzfahrtschiffe enthélt die StromGVV an-
ders als die VVorgangerverordnung tber Allgemeine Bedingungen fir die Elekt-
rizitatsversorgung von Tarifkunden (AVBEItV) keine Haftungsregelungen
mehr, so dass es bei den allgemeinen gesetzlichen und vertraglichen Haftungs-
regelungen bleibt.

Fur Betreiber eines Stromnetzes enthalten die Stromnetzzugangsverordnung
(StromNZV) und die Niederspannungsanschlussverordnung (NAV) Regelungen
zur Haftung bei Storungen der Anschlussnutzung. Beide Verordnungen finden
jedoch flr den Fall des Vorliegens eines Objektnetzes aufgrund der fehlenden
Anwendbarkeit des Teils 3 des EnWG keine Anwendung, so dass es bei den
allgemeinen Haftungsregeln bleibt.

Im Falle eines entstandenen Schadens wiirde der Unfallhergang daher unter-
sucht und individuell auf Basis der Vertrdge und allgemeinen gesetzlichen Haf-
tungsregelungen bewertet werden. Im Idealfall sollte bereits im Vorfeld die
Haftungspflicht einzelvertraglich schriftlich geregelt sein. Ist dies nicht der Fall
so gelten die allgemeinen Haftungsregeln.

Grundsatzlich kann abgeleitet werden, dass fur die Haftung in Schadensféllen
der Verursacher verantwortlich ist:

e Wenn Schéaden an Bord des Schiffes oder auch Land entstehen, die schiffsei-
tig verursacht wurden, so haftet bei keiner vertraglichen Regelung das Schiff
bzw. die Reederei fiir alle Schaden und Folgeschaden.

¢ Bei einer landseitigen Verursachung des Schadens haftet dementsprechend
der Betreiber der Anlagen.

Strittig und nicht eindeutig geklart ist jedoch die Abgrenzung zwischen land-
und bordseitig verursachten Schéaden, z. B. bei der Ubergabe der Stromkabel.
Hierbei ist daher von grof3er Wichtigkeit, ob solche Abgrenzungen, Zustandig-
keiten und Ubergabeprotokolle eindeutig vertraglich geklart sind.

Zukunftig sollte hier durch die Schaffung einer Norm — inklusive Zustandigkei-
ten Protokolle, etc. — die Situation vereinfacht werden. Bis dahin finden die
allgemeinen gesetzlichen Regelungen Anwendung.
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6.3.3 Versicherung

Im Falle von Schéaden, die durch Landstromanlagen verursacht werden, ist von
besonderer Bedeutung, ob diese durch bestehende Versicherungen abgedeckt
werden, ob zusétzliche Versicherungen abgeschlossen werden missen oder gar
keine Versicherung maglich ist.

Dabei gilt fur Personenschéden in der Regel, dass die Arbeiter am Terminal
grundsétzlich Uber ihren Arbeitsvertrag unfallversichert sind. Diese Versiche-
rung erfolgt ublicherweise durch die Berufsgenossenschaft Handel und Waren-
distribution. Die Abdeckung durch die Berufsgenossenschaft ist im Einzelfall
zu kléren, grundsatzlich sollten jedoch alle Personenschéden auch bei Unféallen
mit Landstromanlagen abgedeckt sein.

An Bord der Schiffe ergibt sich ein unterschiedliches Bild je nach Herkunft
bzw. Flagge der Schiffe. Deutsche Seeleute sind (iber die See-Berufsgenossen-
schaft versichert. Dies gilt fur alle Seeleute auf deutschen Schiffen sowie fiir
deutsche Seeleute auf ausldndischen Schiffen, wenn es sich dabei um eine deut-
sche Reederei handelt. Anders verhalt sich die Situation fir Seeleute auf Schif-
fen auslandischer Reedereien. Diese sind bei verschiedenen Versicherungen
versichert, deren Regelungen unterschiedlich sind. Dabei kdnnen Félle eintre-
ten, in denen die Seeleute nicht gegen durch Landstromanlagen verursachte
Schéden versichert sind. Dies ist jedoch im Einzelfall zu priifen.

Wichtig fur die Moglichkeit, sich an Bord gegen Sachschéden zu versichern, ist
vor allem eine (gesonderte) technische Abnahme der Anlagen fir die Land-
stromversorgung an Bord der Schiffe durch die Klassifikationsgesellschaften.
Nach einer Abnahme durch die Klassifikationsgesellschaft und die Aufnahme
der Anlage in die Klasse des Schiffes ist eine Versicherung gegen durch die
Anlage verursachte Schaden grundsétzlich méglich.

Neben dieser Abnahme durch die Klassifikationsgesellschaften muss die Haf-
tung des Schiffes gegeniliber dem Landnetz geregelt werden. In der Vergangen-
heit war bei bestehenden Landstromanlagen dieser Punkt Bestandteil der Ein-
zelvertrage zwischen dem Betreiber der Landstromanlage und dem Reeder.
Bevor hier eine eindeutige rechtliche Klarung erfolgt ist, sollte eine solche Re-
gelung auch weiterhin einzelvertraglich geregelt sein.

Eine &hnliche Abnahme der Landstromanlagen wie durch die Klassifikationsge-
sellschaften auf den Schiffen, muss auch an Land erfolgen. In der Regel erfolgt
in der Energiewirtschaft die Abnahme technischer Anlagen durch Verbande,

z. B. durch den Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft. Nach er-
folgter Abnahme garantieren diese Verbande fur die Sicherheit der Anlagen,
wenn der Betreiber der Landstromanlagen ein Netzbetreiber (oder Energiever-
sorger) und Mitglied des Verbandes ist. Nach dieser Abnahme bzw. Garantie
steht einem umfassenden Versicherungsschutz fur Schéden, die durch die Nut-
zung der Landstromanlage entstehen, grundsétzlich nichts entgegen.
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Schéden, die aufgrund von Fahrlassigkeit verursacht werden, kénnen meist
ebenfalls versichert werden. Bei grober Fahrlassigkeit, d.h. bei vorhandenen
und bekannten technischen Mangeln entféllt in der Regel der Versicherungs-
schutz.

Das heif’t, i. d. R. ist es moglich, sich gegen nicht selbst verursachte Schaden
durch bestehende und zusatzliche Versicherungen abzusichern. Dies ist jedoch
abhangig von dem zu schliefenden Versicherungsvertrag und im Einzelfall zu
betrachten. Dieser Vertrag ist wiederum abh&ngig von der Art und Sicherheit
der Landstromanlage selbst und ob eine technische Abnahme erfolgt ist.

Hierzu ist vor allem die Standardisierung bzw. die Schaffung einer einheitlichen
Norm von entscheidender Bedeutung.
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7 Wirtschaftliche, technische und organisatorische Situation

7.1 Wirtschaftliche, technische und organisatorische Umstande fur
einen optimierten Betrieb einer Landstromversorgung

7.1.1 Wirtschaftliche Betrachtung

Ubergeordnetes Ziel aller Uberlegungen muss es sein, die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Hamburger Hafen zu unterstiitzen und gleichzeitig einen nachhal-
tigen Beitrag zur Emissionssenkung durch die Schiffe zu leisten.

Eine Mdoglichkeit zur Emissionsminderung an den Kreuzfahrtterminals kann die
Versorgung mit Landstrom sein. Die Versorgung der Kreuzfahrtschiffe an den
Liegeplétzen in Hamburg mit Landstrom ist technisch machbar und grundsatz-
lich geeignet durch den Ersatz der Schiffsgeneratoren, die Belastung durch
Schiffsemissionen zumindest im direkten Umfeld der Hamburger Kreuzfahrt-
terminals zu reduzieren.

Bei Annahme einer Landstromversorgung wiirden dartber hinaus die durch die
Schiffsmaschinen verursachten Belastungen durch Larm und Vibrationen ent-
fallen sowie der Arbeitsschutz fur Arbeiter/innen im Terminalbereich besser
gewahrleistet sein. Der Verbrauch von Treibstoffen und Betriebsmitteln kdnnte
sich bei Annahme des Landstromes reduzieren, die Mdglichkeiten zur Wartung
der Maschinen und Standzeiten sich verléangern.

Neben dem oben beschriebenen Nutzen der Landstromanlage zumindest in der
direkten lokalen Umgebung der Hamburger Kreuzfahrtterminals stellt sich fur
Hamburg die Frage, ob auf der Basis der aktualisierten Schatzkosten und der
Refinanzierung der Landstromanlage ein wirtschaftlicher Betrieb mdglich bzw.
Uberhaupt moglich ist.

Die in Abschnitt 3 zusammengefasste Kostensituation zeigt, dass der Investiti-
onsbedarf flr die Landstromanlagen (inklusive Netzanschluss, BaumaRnahmen
am Terminal und die Landstromtechnik) an den beiden Terminals in der Ha-
fenCity und in Altona insgesamt hoch ist (vgl. Aufstellungen in Abschnitt 3.4).
Die aktualisierten Kosten (22,7 Mio. € nur fir die HafenCity) liegen zwar etwas
geringer als der in der IVH-Studie genannte Investitionsbedarf von 24 Mio. €,
die GroRenordnung wird aber bestatigt. Fir Altona sind die Kosten neu mit
etwa 8,8 Mio. € abgeschétzt.

Es zeigt sich nach der aktualisierten Kostensituation, dass ein wirtschaftlicher
oder auch nur kostendeckender Betrieb der Landstromanlagen ohne erhebliche
staatliche Forderungen nicht maglich ist. Das ergibt sich schon aus der Tatsa-
che, dass die aktuellen Strombezugskosten (noch ohne Refinanzierung der In-
vestitionskosten) fiir den Landstrom teurer sind als der schiffsseitig erzeugte
Strom (vgl. Abschnitte 3.6 und 5.1.1).
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Zum Vergleich: Der aktuelle (Land)Strompreis, inklusive Netznutzungsentgelt,
belduft sich auf 14,47 ct/kWh (s. Abschnitt 5.1.1, dort Tabelle 5-1, S. 42). Die
ermittelten Kosten fiir den bordseitig erzeugten Strom betragt 10 ct/kWh (s.
Abschnitt 3.6.

Unter Berucksichtigung der reinen Strombezugskosten (ohne Refinanzierung)
scheint auf den ersten Blick der Anschluss an Landstrom unattraktiv, da die
Kosten fast immer Gber den Kosten fiir eigenerzeugten Strom liegen. Lediglich
in der Hochphase der Olpreise war der Landstrom giinstiger als Eigenerzeu-

gung.

Der Verlauf der Brennstoffpreise im Betrachtungszeitraum und der dariber
hinaus erwarteten Preisentwicklung wird in Abschnitt 3.6 im Rahmen der Kos-
tenermittlung der selbst erzeugten Schiffsenergie vorgestellt. Ein Vergleich der
Kosten je kWh (ber einen langeren Zeitraum zeigt jedoch, dass der Preisindex
flr Industriestrom zwischen 2004 und 2007 um 38 % gestiegen ist, wahrend der
Preis fur Dieselkraftstoff (in Deutschland) im gleichen Zeitraum um 44 % ge-
stiegen ist (Quelle [7]; alle Angaben sind ohne Steuern).

Wird nun die Refinanzierung der Landstromanlage mit eingerechnet, liegen
nach der aktualisierten Kostensituation die Kosten fur den Landstrom um ein
Mehrfaches hoher als die bordseitige Energieerzeugung bei Verwendung des ab
1.1.2010 in den H&fen zugelassenen Brennstoffes (s. Aufstellungen in Abschnit-
ten 3.6 und 5.1.2). Dies bedeutet, dass selbst wenn die gesamten Investitions-
kosten plus Tilgung subventioniert werden wirden, der Landstrom immer noch
teurer als der schiffsseitig erzeugte Strom ist.

Ein mogliches Anreizsystem fiir die Reeder zur Landstromannahme wird in
Abschnitt 7.6 aufgezeigt.

7.1.2 Technische Umstande

Sofern eine politische Entscheidung zugunsten des Landstromes getroffen wird,
ist eine Reduzierung der Anlagen- und Betriebskosten anzustreben, um die 6f-
fentlichen Haushaltsmittel so gering wie méglich zu halten.

Folgende Hinweise sollten bei der technischen Umsetzung einer Landstromver-
sorgung grundsatzlich berlicksichtigt werden:

e Auswahl der Anlagenkomponenten
Den groRten Beitrag auf der Kostenseite, den der Betreiber beeinflussen
kann, stellen die Anlagenkosten dar. Die Energiekosten selber werden nur
weitergegeben. Es fallt allerdings auch eine gewisse Menge an Eigenenergie
und die z. B. fir die Beleuchtung oder die Kuhlung an. Auch der Prozess der
Frequenzumwandlung und Transformation ist nicht verlustfrei. Hier kann
man durch geeignete Anlagenkomponenten die Verluste minimieren. Aller-
dings erhdhen sich dadurch wiederum die Anlagekosten.
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Modularer Aufbau der Landstromanlage

Bedingt durch die Uberdimensionierung der Landstromanlage, die jedoch fiir
einige Schiffe an den Terminals entsprechend vorgehalten werden muss,

sind die Umwandlungsverluste bei einer geringen Auslastung entsprechend
hoch. Hier bietet es sich an, einen modularen Aufbau der Landstromanlage
aus verlustarmen Teilkomponenten vorzunehmen und nicht benétigte Teile
stillzulegen.

Ein weiterer Kostenfaktor stellen die Wartungs- und Lohnkosten dar.

Wartungsarme Technologie

Die Wartungskosten hangen von der verwendeten Technologie ab. Im Ver-
gleich zu den auch moglichen rotierenden Umformer stellen die durchweg
angebotenen statischen Umrichter die bessere Alternative dar, da es sich um
eine wartungsarme Technologie handelt.

Automationsgrad

Es ist anzustreben, einen hohen Automationsgrad im Bereich der Schaltanla-
ge zu haben, um mdglichst ohne Personal den Energietransfer zu initiieren
und auch wieder abzubauen.

Auslastung der Landstromanlage

Bedingt durch die nur zeitweise Auslastung der Anlage ergeben sich bei
Umlage der Anlagekosten auf die abgegeben kWh erhebliche Summen. Aus
wirtschaftlicher Sicht ist daher sinnvoll, eine mdglichst hohe Ausnutzung der
Landstromanlage zu erreichen.

Ubergabe Landstromversorgungskabel/Personal

Die Ubergabe der Landversorgungskabel an das Schiff muss moglichst
schnell und mit wenig Personal erfolgen kénnen. Es wird von einer landsei-
tigen Vorhaltung der Anschlusskabel ausgegangen, welche an eine mobile
Ubergabestation nahe der Kaimauer gekoppelt sind. Das freie, flexible Ka-
belende wird dem Schiff zugefiihrt und versorgt dieses mit Landstrom (Mit-
telspannung). Die Ubergabestation ist schienengebunden und im Bereich der
Kabelgrében langs zur Kaimauer verfahrbar. Die abgedeckten Kabelgrében
dienen der Unterbringung der Landstromleitung. Die Kabelaufwicklung er-
folgt mit Motorkabeltrommeln, die in der Ubergabestation integriert sind.

Ein Verzicht auf aufwendige und dadurch kostenintensive Malinahmen, um
die Anlage mdglichst unsichtbar zu machen, wiirde ebenfalls die Kostenseite
entlasten.
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7.1.3 Organisatorische Umstande

e Um den Betrieb einer Landstromanlage in einem Hafen zu gewéhrleisten,
muss sichergestellt werden, dass die Schiffe, die den Hafen anlaufen, diese
auch nutzen. Aus diesem Grund ist von besonderer Bedeutung, dass még-
lichst langfristige Vertrége den Betrieb auf Dauer sichern. Partner dieser
Vertrage sind auf der einen Seite der Betreiber der Landstromanlage, auf der
anderen Seite die Reedereien, die den Hafen regelméaBig anlaufen.

e Bei einem Kreuzfahrtterminal ergibt sich die Problematik, dass viele Reede-
reien das Terminal meist unregelmafig nutzen. Somit ist eine vertragliche
Bindung Uber einen langen Zeitraum mit einem Reeder nicht gegeben bzw.
sehr unwahrscheinlich. Aus diesem Grund wird flr den Betrieb einer Land-
stromanlage vorgeschlagen, dass ein Rahmenvertrag zwischen dem Betrei-
ber und einem Reederpool geschlossen wird. Diesem Pool sollten alle Ree-
dereien beitreten, die den Hafen anlaufen und die Landstromanlage nutzen
wollen. Dartiber hinaus mussten bei der Anmeldung eines Anlaufs im Hafen
mit den Reedereien konkrete und bindende Einzelvertrage geschlossen wer-
den, in der der aktuelle Strompreis, die Dauer des Aufenthalts bzw. der
Stromversorgung u. &. kurzfristige Regelungen enthalten sind.

Es mussten also die folgenden zwei Vertrage geschlossen werden:

e Rahmenvertrag mit einem Reederpool
e Einzelvertrag mit Reederei pro Anlauf.

Auf diese Weise konnte ein langfristiger Betrieb einer Landstromanlage gesi-
chert und ein aus organisatorischer Sicht unter den gegebenen Umsténden opti-
maler Betrieb gewahrleistet werden.

7.2 Anzahl notwendiger Schiffsanlaufe fir einen wirtschaftlichen Be-
trieb der Landstromversorgung in der HafenCity und in Altona

Die Beantwortung der Frage nach der Anzahl der notwendigen Schiffsanlgufe
mit Landstromnachfrage fur einen wirtschaftlichen Betrieb einer Landanlage
steht im Zusammenhang mit den Betrachtungen zur grundsatzlichen Wirtschaft-
lichkeit einer Landstromanlage in Abschnitt 7.1 (siehe dort).

Einfluss auf die Hohe des Landstrompreises hat in erster Linie die Abnahme-
menge an Landstrom. Mit einer wachsenden Zahl an Schiffsanldufen in Ham-
burg erhoht sich die Abnahmemenge an Landstrom bei gleichen Investitions-
kosten, was letztlich zu einer Senkung des Landstrompreises fuhrt.
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Schiffsanlaufe am Terminal HafenCity

Fur die Abschétzung der Kosten fur den Landstrom in Abhéngigkeit der Schiffsan-
laufzahlen und der jahrlichen Abnahmemengen werden die in den Abschnitten 4
und 5 erléuterten Grundlagen und Berechnungen zugrunde gelegt, auf die hier ver-
wiesen wird.

Landstromkosten in Abhangigkeit von der jahrlichen Abnahmemenge
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Abbildung 7-1: Landstromkosten in Abhangigkeit von Schiffsanlaufzahl und jéhrlichen Abnahmemengen, HafenCity

Die Abbildung 7-1 zeigt fiir den Standort HafenCity, dass bei den angemeldeten
92 Schiffsanlgufen im Jahr 2010 der Landstrompreis bei 58 ct/kWh Cent liegt.
Wird die Anzahl der Schiffsanlaufe auf das Doppelte erhéht (Prognoseansatz
mit Annahme von 200 Anlaufen), wirde sich der Landstrompreis auf 35 ct/kWh
reduzieren.
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Schiffsanlaufe am Terminal Altona

Fur das Cruise Terminal Altona ergibt sich die in Abbildung 7-2 dargestellte Situation.

Landstromkosten in Abhangigkeit von der jahrlichen Abnahmemenge
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Abbildung 7-2:  Landstromkosten in Abhédngigkeit von Schiffsanlaufzahl und jahrlichen Abnahmemengen,
Cruise Terminal Altona

Wie aus Abbildung 7-2 fur den Standort Altona klar wird, ergibt sich bei den nur fiinf
vorgesehenen Schiffsanlaufen im Jahr 2010 mit deutlich geringen Energiebedarfsmengen
ein entsprechend extrem hoher Landstrompreis von 336 ct/kWh. Bei Erhéhung der An-
zahl der Schiffsanlaufe auf 50 Stiick (Prognoseansatz) reduziert sich der Landstrompreis
auf 47 ct/kwh.

Tabelle 7-1: Mehrkosten fir einen Landstrombetrieb in Abhéngigkeit der Anzahl der Schiffsanlaufe

Terminal HafenCity Terminal Altona
2010 Prognose 2010 Prognose
92 Anléaufe | 200 Anlaufe | 5 Anléufe | 50 Anlaufe
Abnahmemenge kWh/a 4.566.733 9.927.680 248.192 2.481.920
Bordstrom ct/kwWh 10 10 10 10
Landstrom ct/kwWh 58 35 336 47
Differenz/Mehrkosten ct/kwWh 48 25 326 37

Die Tabelle 7-1 zeigt, dass auf der Basis der vorliegenden Berechnungen zur
Erreichung eines kostendeckenden Landstrombetriebes, je nach aufgefiihrtem
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Schiffsanlaufmodell (Anlaufliste 2010 und Prognose) Mehrkosten in Hohe von
25 bis 326 ct/kWh erforderlich sind.

Aus den durchgefiihrten Vergleichsberechnungen fiir den Landstrom in Abhén-
gigkeit der Schiffsanlaufzahlen und der jahrlichen Abnahmemengen ergibt sich,
dass selbst bei einer optimierten Auslastung der Terminals mit hoheren Anlauf-
zahlen (als in Tabelle 7-1 dargestellt) Mehrkosten gegenuber dem bordseitig
erzeugten Strom anfallen.
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7.3 Exkurs: Ansatze zur Kostenreduzierung beim Landstromanschluss
in Hamburg

Im Rahmen der Studie zur Realisierung von Landstromanlagen an den Ham-
burger-Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona werden nach den Zielvorga-
ben insgesamt drei Liegeplatze mit Landstromanschluss wie folgt betrachtet
(s. Anmerkung in Abschnitt 1.3):

o Am Terminal HafenCity werden zwei Liegeplatze mit einer 20-MVA-
Anschlussleistung fur den westlichen und einer 10-MVA-Anschlussleistung
fiir den Ostlichen Liegeplatz eingeplant.

o Am Terminal Altona wird ein Liegeplatz fiir eine Anschlussleistung von
10 MVA eingeplant.

Als ein wesentliches Ergebnis der wirtschaftlichen Betrachtung wird deutlich,
dass die Realisierung der Landstromversorgung an allen drei Standorten erheb-
liche Investitionen erfordert — ein kostendeckender Betrieb ist nach den vorlie-
genden Randbedingungen nicht erreichbar (s. Abschnitt 7.1.1).

Die Ausriistung mit Landstromanschluss kann zur Kostenreduzierung zunachst
auch an nur einem Hamburger-Terminal (HafenCity oder Altona) erfolgen. In
Abhéngigkeit der zukinftigen finanziellen und technischen Randbedingungen
kann dieser Landstromanschluss aufgestockt werden.

Im folgenden Exkurs werden daher Anséatze zur Reduzierung der Investitions-
kosten aufgezeigt, die zu einem giinstigeren Betrieb der Landstromanlagen fiih-
ren kénnen.

Dabei wird davon ausgegangen, dass grundsatzlich nur ein Liegeplatz mit einer
Anschlussleistung von 10 MVA entweder am Terminal in der HafenCity oder in
Altona realisiert wird, und alle Kreuzfahrtschiffe, die Landstrom in dieser Gro-
Renordnung entgegen nehmen konnen, diesen Liegeplatz anlaufen.

Jahrliche Schiffsanlaufe am Hamburger-Kreuzfahrtterminal mit Land-
stromanschluss

Folgende Randbedingungen miissen bei der Ermittlung der Anzahl der Schiffe,
die den einen Terminal mit Landstromabschluss 10 MV A anlaufen, berticksich-
tigt werden:

o Fir das Jahr 2010 werden 97 Schiffsanldufe an den Terminals HafenCity
und Altona prognostiziert (vgl. Abschnitt 4.3, S. 39).

e Da nach dem Kostenreduzierungsmodell nur ein Liegeplatz mit Landstroman-
schluss zur Verfligung steht, kann bei gleichzeitiger Liegezeit von zwei oder
mehr Kreuzfahrtschiffen in Hamburg nur ein Schiff mit Landstrom versorgt
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werden. Nach Kontrolle der Anlaufliste im Hinblick auf ,,Doppelbelegungen‘
musste die Anlaufzahl entsprechend um 10 Anldufe reduziert werden.

e Weiterhin sind groRe Kreuzfahrtschiffe (z. B. Queen Mary 2), die eine An-
schlussleistung gréfRer 10 MV A bendtigen, ebenfalls zu streichen, da die zur
Verfugung stehende Landanschlussleistung nicht ausreichend ist. Gemaf
Anlaufliste sind vier Anlaufe mit einem derart hohen Energiebedarf fir 2010
angemeldet.

Danach ergeben sich insgesamt 83 Schiffsanldufe, die mit Landstrom bei einer
Anschlussleistung von 10 MVA versorgt werden kdnnten. Diese Schiffsanlauf-
zahl wird in den weiteren Berechnungen zur Ermittlung der Landstromkosten
an nur einem Terminal zu Grunde gelegt.

Jahrlicher Landstrombedarf

Der jahrliche Landstrombedarf ergibt sich analog zu den in der vorliegenden
Studie gemachten Ansétzen in Abh&ngigkeit von den jahrlichen Schiffsanlgufen
(vgl. Abschnitt 4.4).

Der jahrliche Landstrombedarf wird flr die oben ermittelten 83 Schiffsanlaufe
sowie als hypothetische Annahme mit der doppelten Anlaufzahl (166 Anldufe)
ermittelt und in der nachfolgenden Tabelle 7-2 dargestellt.

Tabelle 7-2: Energiebedarfsmengen fiir nur einen mit Landstrom ausger(steten Ter-
minal in Abhangigkeit der Schiffsanldufe (2010 und Prognoseansatz)

Anlaufe Energiebedarf
[St] [MWh]
2010 83 4.120
Prognose 166 8.240
Landstromkosten

Fur die Ermittlung der Landstromkosten wird im Folgenden die Situation betrach-
tet, nur einen Liegeplatz mit einer 10-MVA-Anschlussleistung zu realisieren.

Dabei wird berticksichtigt, dass eine spatere Nachrustung des zweiten Liege-
platzes mit 20-MVA-Anschlussleistung moglich sein muss. Folgende Annah-
men werden daher getroffen:

¢ Die Versorgungstrasse mit Versorgungskabeln vom Umspannwerk zum
Terminal wird, wie bisher vorgesehen, fiir die Versorgung beider Liegeplat-
ze mit einer Gesamtanschlussleistung von 30 MVA eingeplant. Eine spétere
Trassenerweiterung wirde zu deutlich héheren Kosten flhren.
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o Das Anschlussgebaude auf dem Terminal wird ebenfalls platzméssig fur die
Aufnahme der elektrotechnischen Anlagentechnik fir 30 MVA realisiert.
Die Anlagentechnik wird aber vorerst nur flr die Versorgung eines Liege-
platzes mit 10 MV A ausgerdistet.

e Die Situation am Kreuzfahrtterminal Altona bleibt unverandert, hier wird
weiterhin von einem Liegeplatz mit einer Anschlussleistung von 10 MVA
ausgegangen.

Kostensituation
Die Gesamt-Investitionskosten setzen sich zusammen aus den Bereichen

e Netzanschluss
e Baumalinahmen am Terminal und
o Anlagentechnik der Landstromanlage.

Durch die Reduzierung der Anlagentechnik am Terminal HafenCity (vorerst nur
ein Liegeplatz mit 10-MVA-Anschlussleistung) ergibt sich eine Reduzierung
der geschétzten Investitionskosten fiir die Anlagentechnik von urspriinglich
17,025 Mio. € auf 7,071 Mio. €.

Die erforderlichen Investitionskosten beim Terminal Altona bleiben unveran-
dert, wie in der Studie zur Realisierung von Landstromanlagen an den Hambur-
ger Kreuzfahrtterminals angegeben.

Die Gesamt-Investitionskosten ergeben sich gemaR folgender Tabelle 7-3.

Tabelle 7-3: Zusammensetzung der geschatzten Gesamt-Investitionskosten fiir nur
einen mit Landstrom ausgeristeten Terminal (HafenCity oder Altona)
Gesamt- Gesamt-
Investitionskosten Investitionskosten
Malnahmen HafenCity Altona
Netzanschluss 3.700.000,00 € 990.000,00 €
BaumafRnahmen 1.902.000,00 € 743.000,00 €
Anlagentechnik 10 MVA (Mittelpreis) 7.071.000,00 € 7.071.000,00 €
Gesamtkosten 12.673.000,00 € 8.804.000,00 €

Unter Berucksichtigung einer Kapitalverzinsung tiber eine Tilgungsdauer von
20 Jahren bei einem Zinssatz von 4,0 % pro Jahr ergeben sich die in Tabelle 7-4
aufgelisteten jahrlichen Annuitaten flir nur einen mit Landstrom ausgeristeten
Terminal (Anschlussleistung 10 MVA in HafenCity oder Altona).

Zum Vergleich: Die Investitionskosten und jahrlichen Annuitéten fir die Kapital-
verzinsung bei zwei Landstromanschliissen in der HafenCity sind in Tabelle 5-2
(S. 43) dargestellt.

Bericht Nr. 90159-01e 84 /104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc



Realisierbarkeit von Landstromanlagen

IMS & ISL-BC

Kreuzfahrtterminals HafenCity und Altona

Jéhrliche Annuitéten fur die Kapitaltilgung fur nur einen mit Land-

Tabelle 7-4:
strom ausgeriisteten Terminal mit Anschlussleistung 10 MVA (Ha-
fenCity oder Altona)
Investitionssumme € Annuitat €/a
HafenCity 12.673.000 1.119.232
Cruise Terminal Altona 8.800.000 795.519

einschlieRlich Wartungskosten, Riicklagen Ersatzteile, Personalkosten Terminal

Strompreise mit Refinanzierung der Landstromanlage

Die Landstrompreise unter Beruicksichtigung der Kapitaltilgung und unter-

schiedlicher Schiffsanlaufhéufigkeiten sind in der nachfolgenden Tabelle 7-5

dargestellt wird.

Strompreise (netto) unter Beriicksichtigung der Kapitaltilgung und unterschiedlicher Schiffsan-

Tabelle 7-5:
laufhdufigkeiten fir nur einen mit Landstrom ausgeristeten Terminal (HafenCity oder Altona)
HafenCity Terminal Altona
Grundlagen Anlaufe Energie- | Abgezinster | Anlaufe Energie- | Abgezinster
bedarf Strompreis bedarf Strompreis
[Stiick] [MWh] [ct/kWh] [Stuck] [MWh] [ct/kwWh]
Schiffsanlaufe mit Land-
strom in 2010 83 4.120 42 83 4.120 35
Prognoseansatz 166 8.240 29 166 8.240 25

Die nachfolgende Abbildung 7-3 zeigt den Verlauf der Landstromkosten in
Abhangigkeit von den jahrlichen Schiffsanlaufzahlen und jahrlichen Abnah-
memengen fur den Fall, dass nur ein Terminal mit Landstrom (Anschlussleis-

tung 10 MVA) ausgestattet wird.
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Landstromkosten in Abhangigkeit von den jéhrlichen Schiffsanlaufen
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Abbildung 7-3: Landstromkosten in Abhéngigkeit von Schiffsanlaufzahl und jahrlichen Abnahmemengen fur nur
einen mit Landstrom ausgeristeten Terminal (HafenCity oder Altona)

Der etwas hohere Landstrompreis pro kWh in der HafenCity gegeniiber Altona
resultiert aus den schon beriicksichtigten Investitionskosten fir die erweiterte
Zuleitungstrasse und die vorbereitenden Baumal3nahmen fiir die Ausriistung des
zweiten Liegeplatzes.

Als weitere denkbare Kostenreduzierung fur die HafenCity kdnnten — wenn die
Ausriistung des zweiten Liegeplatzes mit Landstrom auch fur die Zukunft ein-
deutig ausgeschlossen wird — die vorstehend genannten Kosten fiir die erweiter-
te Zuleitungstrasse und die vorbereitenden Baumalinahmen entfallen. Es ist
davon auszugehen, dass die Landstrompreise sich dann in etwa auf dem Niveau
des Kreuzfahrtterminals Altona bewegen.
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7.4 Aufzeigen unterschiedlicher Betreibermodelle
7.4.1 Maogliche Betreibervarianten

An der Einrichtung und dem Betrieb eines Landstromanschlusses sind landsei-
tig meist drei Parteien beteiligt:

¢ eine Infrastrukturgesellschaft,
e ein Terminalbetreiber und
e ein Stromversorger.

An Bord der Schiffe ist als Betreiber der Einrichtungen die Reederei zu sehen,
da eine Landstromanlage in mehreren H&afen genutzt werden sollte und es somit
mehrere Vertragspartner bzw. Stromlieferanten gabe. Ein externer Betreiber der
Anlagen an Bord wadre dartber hinaus mit einem unverh&ltnisméRigen Aufwand
verbunden, und ein solches Modell wiirde wahrscheinlich keine Akzeptanz fin-
den. Grundsatzlich ist zu beachten, dass eine genaue Abgrenzung der Zustan-
digkeiten und der Technikbereiche erfolgt.

Landseitig stellt sich die Frage, wer der oben angefiihrten Beteiligten den Be-
trieb der Landstromanlage durchfiihrt und wer Vertragspartner des Reeders, d.h.
der Anbieter des Landstroms wird.

Grundsatzlich sind die in Abbildung 7-4 dargestellten Konstellationen moglich.

(ESET Elggntymer L Betreiber / Stromhéandler
Landstromeinrichtung

Infrastrukturgesellschaft Infrastrukturgesellschaft

Infrastrukturgesellschaft Terminalbetreiber

Infrastrukturgesellschaft Stromversorger
Terminalbetreiber Terminalbetreiber
Terminalbetreiber Stromversorger

Stromversorger Stromversorger

Abbildung 7-4:  Mdgliche Betreibermodelle fiir Landstromanlagen in Hafen
(Quelle:  ISL-Baltic Consult GmbH, Liibeck 2010)
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¢ Inden Modellen Al bis A3 tritt die Infrastrukturgesellschaft als Investor fir
die Landstromeinrichtung auf, der Betreiber (Stromhandler) ist entweder die
Infrastrukturgesellschaft selbst (A1), der Terminalbetreiber (A2) oder ein
Stromversorger (A3).

¢ Inden Modellen B1 und B2 wird die Infrastrukturgesellschaft auRen vor
gelassen und stellt lediglich Flache zu Verfugung (z. B. Gber einen Pachtver-
trag). Die Investition wird in den Modellen durch den Terminalbetreiber ge-
tétigt, der Betrieb wird entweder durch einen Stromversorger (B2) oder den
Terminalbetreiber selbst durchgefiihrt (B1).

o Das letzte Modell (C) sieht vor, dass der Stromversorger sowohl die Investi-
tion in die Anlage tatigt als auch den Betrieb dieser Gbernimmt. Der Termi-
nalbetreiber ist somit nur indirekt an der Landstromversorgung beteiligt, die
Infrastrukturgesellschaft stellt wiederum den Grund zu Verfligung.

7.4.2 Bewertung der Betreibermodelle

Die in der Abbildung 7-4 aufgezeigten Betreibermodelle weisen Vor- und
Nachteile auf, die im Folgenden dargestellt werden.

Ein wesentlicher Faktor, der zu der Wirtschaftlichkeit der Landstromanlage
beitragen kann, sind die Investitionskosten. Dabei spielt — vor dem Hintergrund
von Forderung und Subventionen — auch eine Rolle, wer Betreiber der Anlage
ist und die Investitionen tétigt.

So bestehen in der Regel fiir InfrastrukturmaBnahmen, die durch den jeweiligen
Hafeninfrastrukturbetreiber getatigt werden, Mdglichkeiten, staatlich Fordermit-
tel zu erhalten. Dies kann auch fir die Einrichtung von Landstromanlagen gel-
ten. Es ist somit zu priifen, wer (z.B. Infrastrukturunternehmen, Hafenbetreiber)
im Einzelfall die besten Mdglichkeiten zur Forderung von Investitionsmafl3nah-
men hat. Dies konnte zu geringeren Kosten fiihren und sich als Vorteil fir die
Modelle Al, A2, A3, B1 und B2 erweisen.

Die folgenden Forderprogramme (Auswahl) kénnten dabei u. a. fur die Forde-
rung von Landstromanlagen als Hafeninfrastruktur in Frage kommen.

e Transeuropdische Netze — Verkehr (TEN-T)
e EU-Strukturfondsmittel (EFRE)
¢ Innovative Seehafentechnologien (ISETEC II).

Dariber hinaus kdmen eventuell Férderprogramme fur den Umwelt- und Kli-
maschutz zum Tragen. Um Fordergelder aus den genannten Programmen in
Anspruch nehmen zu kdnnen, miissen entsprechende Antrége bei dem BMVBS
bzw. bei den zusténdigen Stellen in der EU eingereicht werden. Die Hohe der
Zuschusse ist in den verschiedenen Forderprogrammen sehr unterschiedlich und
reicht bis zu einer Hohe von 70 bis 80 % der Investitionskosten.
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In der Regel ist die Forderquote — insbesondere flr Infrastrukturprojekte — je-
doch weitaus geringer. Durch die genannten Férderprogramme kénnte somit
eine Teilfinanzierung der Landstromanlagen durch staatliche Stellen (Bund,
EU) erreicht werden, ohne dass eine Wettbewerbsverzerrung stattfindet. An-
sonsten kann eine Finanzierung der Landstromanlagen ohne verbotene Beihil-
fen nur dann durchgefiihrt werden, wenn der Investor selbst Eigenttimer der
Anlagen ist.

Die Maglichkeiten der Forderung in Hamburg und ob auch ein Stromversor-
gungsunternehmen berechtigt ist, Fordermittel fur eine Landstromanlage zu
erhalten, ist im Einzelfall zu bewerten. Grundsétzlich bestehen jedoch fir Infra-
strukturunternehmen mehr Mdglichkeiten, staatliche Unterstiitzung zu bekom-
men (Vorteil fur die Betreibermodelle A1, A2 und A3).

Sollte der Stromversorger die Investition der Landstromanlage tatigen, so muss
er die Kosten fur die Investition tber den Strompreis an die Abnehmer weiter-
geben, um wirtschaftlich arbeiten zu kdnnen. AulRerdem sind dazu langfristige
Energieliefervertrage notwendig, um einen wirtschaftlichen Betrieb der Anlage
auch langfristig zu garantieren. Wie in Abschnitt 6 aufgezeigt, ist eine langfris-
tige Vertragsbindung mit regelmaiigen Anléufen bei Kreuzfahrtterminals je-
doch eher unwahrscheinlich. Somit spricht die Betrachtung der Investitionskos-
ten eindeutig gegen den Stromversorger als Investor bzw. Eigentiimer der Land-
stromeinrichtung (also gegen Alternative C).

Ein weiteres Thema fir die Wahl des Betreibermodells ist der Aufwand, der
notwendig ist, um in den Stromhandel einzusteigen, der in Abschnitt 6 be-
schrieben ist. Somit ist ein deutlicher Vorteil fur die Modelle A3, B2 und C zu
erkennen, da in diesen Modellen der Betreiber der Landstromanlage bereits
Stromhandel betreibt und somit einen geringeren organisatorische Aufwand
hétte, als dies z.B. bei einer Infrastrukturgesellschaft der Fall ist, die bisher kei-
nen Stromhandel betreibt.

Fur die Berechnung bzw. die Riickerstattung der Umsatzsteuer ist es, wie oben
dargestellt, notwendig, dass der Betreiber der Anlage umsatzsteuerabzugsbe-
rechtigt ist. Dies spricht grundsatzlich eher flr den Stromversorger oder Termi-
nalbetreiber als Betreiber der Landstromanlage, da die Infrastruktur in Hafen
haufig von 6ffentlichen Einrichtungen betrieben wird. In Hamburg ist dies je-
doch nicht der Fall, so dass die Umsatzsteuer keinen Einfluss auf die Wahl des
Betreibermodells hat.

Von besonderer Bedeutung fiir einen Erfolg der Landstromanlagen ist ein mog-
lich geringer zusétzlicher Aufwand in den Abldufen fir alle Beteiligten. Dazu
gehort neben den technischen Prozessen auch der organisatorische Ablauf der
Vertragsbildung und der Abrechnung. Um den Aufwand so gering wie moglich
zu halten, bevorzugen viele Reedereien, keinen zusatzlichen Ansprechpartner
fiir die Stromversorgung zu bekommen und auch keine separate Abrechnung
der anfallenden Kosten. Dies wiederum spricht fur den Terminalbetreiber als
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Betreiber der Landstromeinrichtungen, da er in der Regel sowieso der An-
sprechpartner bzw. der Vertragspartner der Reedereien ist. Unabhangig davon
lasst sich die Abrechnung der Stromkosten tiber den Terminalbetreiber regeln,
auch wenn dieser nicht Betreiber der Landstromeinrichtung ist (z. B. bei A3, B2
und C).

Empfehlung eines Betreibermodells

Unter Berucksichtigung der dargestellten Vor- und Nachteile wird empfohlen,
dass Betreibermodell A3 zu wahlen, d. h. der Investor und Eigentlimer der
Landstromeinrichtung ist die Infrastrukturgesellschaft, der Betreiber der Anla-
gen ist ein Stromversorger.

Das Modell A3 kombiniert die Vorteile der Fordermdglichkeiten, die einer Ha-
feninfrastrukturgesellschaft zur Verfiigung stehen mit dem Vorteil, den Auf-
wand flir den Betreiber der Anlagen gering zu halten, da dieser bereits Strom-
héndler ist. Dariiber hinaus wird es als fraglich angesehen, ob ein privates Un-
ternehmen bereit ist, das wirtschaftliche Risiko einer Investition in eine Land-
stromeinrichtung auf einem Kreuzfahrtterminal zu tatigen. Unabhéangig davon
sollte, wie in Abschnitt 6 beschrieben, die Abrechnung tiber den Terminalbe-
treiber erfolgen.

7.5 Umstande fiir einen Betrieb der Landstromanlage mit kurzen
Auf- und Abristzeiten

Kurze Rustzeiten setzen eine optimale Vorbereitung und eine einfache Handha-
bung voraus. Im Vorwege muss die Lage des Anschlusspunktes bekannt sein, so
dass die Leitung mit den Steckern bereits an der richtigen Stelle positioniert ist.

Nach dem Festmachen muss unverziiglich mit dem Anschluss der Stecker be-
gonnen werden und alle weiteren Signalgeber -wie z. B. die Tidennachfiihrung
0. 4. - verbunden sein. Nach dem Stecken und Verriegeln sollten alle anderen
Vorgange automatisch ablaufen, um eine Verzogerung zu vermeiden.

Alle Sicherheitsprifungen sollten in kurzer Zeit automatisch ablaufen und die
Leitung unter Spannung setzen. Die darauf folgende Synchronisation und
Lastubernahme durch die Landstromversorgung wird in der Regel schiffseitig
erfolgen und auch automatisch durchgefihrt.

Das kontrollierte Herunterfahren der schiffseitigen Generatoren wird ebenfalls
durch das Energiemanagement des Schiffes automatisch durchgefiihrt. Ggf.
notwendige Anmeldungen des Energiebedarfes sind vorab durch entsprechende
Meldungen an den Energieversorger durchzufihren. Organisatorisch ist durch
Bereitstellen des landseitigen Personals zum Herstellen der Verbindung und die
Positionierung des Ubergabesystems sicherzustellen, dass es zu einem reibungs-
losen Verbinden kommt. Die weiteren Abldufe laufen automatisiert ab.
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7.6 Aufzeigen einer Losung/eines Anreizsystems zur Landstromannahme

Um eine optimale Losung fiir eine Landstromeinrichtung im Hafen Hamburg zu
finden, ist die Akzeptanz unter den Reedereien eine grundlegende VVorausset-
zung. Diese Akzeptanz kann nur erlangt werden, wenn der Reeder keinen oder
nur einen geringen monetaren Mehraufwand hat und die organisatorischen und
technischen Abldufe der Landstromversorgung stérungsfrei und ohne hohen
zusétzlichen Aufwand gewahrleistet sind.

Die technischen und organisatorischen Voraussetzungen wurden in den voran-
gegangenen Abschnitten bereits dargestellt und daraus das optimale VVorgehen
fur den Hamburger Hafen abgeleitet.

Das wichtigste Kriterium fiir die Akzeptanz durch die Reedereien sind jedoch
die Kosten. Aus diesem Grund werden im Folgenden die Kosten der Reedereien
flr einen Anlauf im Hamburger Hafen dargestellt und mégliche Anreizsysteme
abgeleitet.

Um die Akzeptanz der Reedereien fur die Nutzung einer Landstromanlage zu
analysieren, sind zundchst zwei grundséatzliche Fragen zu kléren:

1.  Wie sind die Kosten der Reeder fiir einen Anlauf in Hamburg im Vergleich
zu den konkurrierenden Kreuzfahrthéfen ?

2. Entstehen dem Reeder durch die Nutzung der Landstromanlage zusatzliche
Kosten? Und wenn ja, in welcher Héhe ?

Frage 1 wurde in Abschnitt 6 beantwortet. Danach fallen fiir das Bemessungs-
schiff in Abhangigkeit von der Anzahl der Anldufe des Schiffes pro Jahr die in
der folgenden Tabelle 7-6 angegebenen Gesamtkosten an, die in Abschnitt 6.2.3
(S. 59) zusammenfassend dargestellt werden (vgl. Tabelle 6-2 und Tabelle 6-3).

Tabelle 7-6: Gesamtkosten eines Hafenanlaufs des Bemessungsschiffes
1. Anlauf 10. Anlauf
Kopenhagen 44.775,60 € 33.775,60 €
Stockholm 19.430,21 € 19.430,21 €
Kiel 42.379,40 € 42.379,40 €
Rostock 11.699,60 € 9.199,60 €
Hamburg 36.614,56 € 34.454,56 €

Bremen (21.114,27 €) (15.864,27 €)
Amsterdam 30.547,24 € 30.547,24 €
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Wie bereits in Abschnitt 6 beschrieben, liegen die Kosten im Hamburger Hafen
Uber dem Durchschnitt. Dennoch ist der Abstand zu den Hafen, die die hochsten
Kosten aufweisen relativ hoch.! Dieser Abstand variiert jedoch in Abhéngigkeit
von den Schiffsdaten. Insgesamt liegt das Preisniveau des Hamburger Hafen im
oberen Mittelfeld.

¢ Die reinen Bezugskosten flr den Landstrom (ohne Refinanzierung der Inves-
titionskosten) wurden in Abschnitt 5 aktualisiert. Diese betragen im Einkauf
fir den Landstrom 14,5 ct/kWh im Lieferjahr 2010 (GroRhandelspreis inkl.
Zuschlage, EEG, Stromsteuer, Netzentgelt; s. Abschnitt Tabelle 5-1, S. 42).
Hinzu kommt der zu erwartende Energieverlust innerhalb der Landstromanla-
ge bei der Weiterleitung der Energie in Hohe von etwa 5 % (s. Abschnitt
5.1.2), so dass ein Strompreis ohne die Berucksichtigung der Investitionskos-
ten fiir die Landstromanlage bei 15,2 ct/kWh fur 2010 ldge (s. Tabelle 7-7).
Zum Vergleich wirde sich bei dem von Vattenfall abgeschétzten Einkaufs-
preis fur das Folgejahr 2011 bei einem Energieverlust von 5 % ein Strompreis
von 15,8 ergeben (vgl. Tabelle 5-1, S. 42).

e Unter Einbeziehung der Investitionskosten im Falle der Landstromanlage in
Hamburg ergeben sich nach der Kalkulation in Abschnitt 5.1.2 (Tabelle 5-3,
S. 43) hohere Strompreise, wenn die Anlage vollstandig refinanziert werden
musste, und zwar mit folgender Spannweite (fiir den Terminal HafenCity):
= 58 ct/kWh (Basis: aktuelle Anlaufliste 2010, 92 Schiffsanlaufe)
= 35 ct/kWh (Basis: etwa Verdopplung Schiffsanldufe, 200 Schiffsanlaufe).

o Demgegeniiber stehen die Kosten fir die bordseitig produzierte Energie, die
in Abschnitt 3.6 begriindet ermittelt wurden (siehe dort). Diese betragen un-
ter Berlicksichtigung aller Kosten 10,1 ct/kWh, als Referenzwert flir den in
der Studie zugrunde gelegten Betrachtungszeitraum. In Abhé&ngigkeit der
starken Schwankungen des Brennstoffpreises ergeben sich als Minimum
Kosten von 7,4 ct/kWh. Der Spitzenwert von 18,6 ct/kWh wurde nur in der
Olpreishochphase angetroffen.

Eine Gegeniiberstellung der Kosten ohne und mit Refinanzierung der Landstrom-
anlagen ist in der nachfolgenden Tabelle 7-7 dargestellt (Grundlagen: Strompreise
und Schiffsanlgufe fur 2010 / Referenzwert fur den bordseitig erzeugten Strom).

1 Des Weiteren ist zu erwahnen, dass — wie in Abschnitt 6.2.2 erlautert — die Hafenkosten nicht das alleini-
ge Entscheidungskriterium fiir die Wahl eines Anlaufhafens sind, sondern zusétzliche Kosten (z.B. fiir
Lotsen, Schlepper) und andere Faktoren (z.B. Hinterland, Entfernung/Bunkerkosten) ebenso beriicksich-
tigt werden mussen. Nichtsdestotrotz ist die Hohe der Hafenkosten ein wesentlicher Entscheidungsfaktor
fur eine Reederei bei der Hafenwahl / Fahrplanplanung.
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Tabelle 7-7: Vergleich der Energiekosten je kWh fiir den Landstrom und den bordseiti-
gen erzeugten Strom — ohne und mit Refinanzierung der Landstromanlage
(Bezugsjahr 2010 fir die Strompreise und die Schiffsanlaufliste)

ohne Refinanzierung inkl. Refinanzierung der
der Landstromanlagen Landstromanlagen
Kosten fiir den Landstrom® 15,2 ct/kWh? 58,0 ct/kWh'!
Kosten fiir bordseitig 10,1 ct/kWh 10,1 ct/kWh
erzeugten Strom®
Differenz / Mehrkosten 5,1 ct/kWh 47,9 ct/kWh

1 bezogen auf Landstromanlage ,,Terminal HafenCity* und Schiffsanlaufliste 2010 (s. Tabelle 5-3, S. 43)
2 aktualisierte Strombezugskosten fiir das Lieferjahr 2010 (s. Abschnitt 5.1.1, dort Tabelle 5-1, S. 42)
3 Referenzwert im Betrachtungszeitraum (s. Abschnitt 3.6, dort Tabelle 3-10, S. 36)

Die Spannweiten der ermittelten und abgeschatzten Kosten im Betrachtungs-
zeitraum flr die bordseitig erzeugte Energie (gemaR Abschnitt 3.6) und den
Landstrom ohne und mit Refinanzierung der Landstromanlage (gemaR Ab-
schnitt 5.1.2) zeigt die nachfolgende Tabelle 7-8.

Tabelle 7-8: Spannweiten der Energiekosten je kWh fir den Landstrom und den bordsei-
tigen erzeugten Strom — ohne und mit Refinanzierung der Landstromanlage
(im Betrachtungszeitraum)

ohne Refinanzierung inkl. Refinanzierung
der Landstromanlagen der Landstromanlagen
von bis von bis

Kosten fiir den Landstrom® 15,2\ |15’ 35,0\~ 58,0'
Kosten fiir bordseitig 7,4 <\ 10,1° 7,44/\\ 10,1°
erzeugten Strom® N (18,6)° \)( (18,6)°
Differenz / Mehrkosten 3447 | Mgy 16,44 | M50
1 bezogen auf Landstromanlage ,,Terminal HafenCity* und Schiffsanlaufzahlen gemaR Tabelle 5-3, S. 43 (Prognoseansatz mit etwa

verdoppelter Schiffsanlaufzahl gegentiber 2010 und Schiffsanlaufliste 2010)
23 Strombezugskosten aktualisiert fiir das Lieferjahr 2010 und abgeschétzt fiir 2011 (s. Abschnitt 5.1.1, dort Tabelle 5-1, S. 42)
4,56  Minimum, Referenzwert und (in Klammern) Spitzenwert in Olpreishochphase (s. Abschnitt 3.6, dort Tabelle 3-10, S. 36)

Auf Basis der aktualisierten Kosten fiir das Bezugsjahr 2010 in Tabelle 7-7 wird
deutlich, dass auf den Reeder Mehrkosten bei der Nutzung der Landstromanlage
zukommen.

Zusétzlich dazu muss auch der Reeder wesentlich in die Um- bzw. Ausriistung
seiner Schiffe zur Entgegennahme von Landstrom investieren. Ein ausgleichen-
der 6konomischer Vorteil fir die Reeder ist zunéchst nicht erkennbar.

Die beim Reeder anfallenden Kosten, die ebenfalls in ihrer Héhe exemplarisch
fur verschiedene Schiffstypen dargelegt wurden (s. Abschnitt 3.5.3), lassen sich
jedoch nicht einem Hafenanlauf zuordnen, da dies sehr stark davon abhéngig
ist, in wie vielen Hafen das Schiff die Landstromanlage nutzen kann. Aus die-
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sem Grund werden nachfolgend lediglich solche Mehrkosten fir den Reeder je
Anlauf beschrieben, die aus der Hohe des Strompreises resultieren.

Um die Auswirkung auf das Preisgefiige in den Wettbewerbshéfen zu analysieren
und die tatsachlichen Mehrkosten fiir ein Schiff und einen Anlauf zu berechnen,
wird nachfolgend erneut auf das Bemessungsschiff gemalk Abschnitt 6.2.3 (S. 59)
zuruickgegriffen. Auf Basis der Berechnungsgrundlagen aus Abschnitt 4 werden
somit die folgenden Werte verwendet:

e 1108 Passagiere
e 14 Stunden Landanschluss
o 3,2 kW Leistungsbedarf/Passagier.

Fur diese GroRen lassen sich die Kosten fur einen Reeder je Anlauf — auf der
Basis der in Tabelle 7-7 aufgelisteten Energiekosten — ableiten, die in der nach-
folgenden Tabelle 7-9 aufgefiihrt sind.

Tabelle 7-9: Vergleich der Energiekosten pro Schiffsanlauf des Bemessungsschif-
fes fir den Landstrom und den bordseitigen erzeugten Strom - chne
und mit Refinanzierung der Landstromanlage
(Bezugsjahr 2010 fur die Strompreise und die Schiffsanlaufliste)

ohne Refinanzierung | inkl. Refinanzierung der
der Landstromanlagen Landstromanlagen
Kosten fiir den Landstrom* 7.545,04 €? 28.790,27 €'
Kosten fiir bordseitig 4.998,59 € 4.998,59 €
erzeugten Strom®
Differenz / Mehrkosten 2.546,45 € 23.791,69 €

1 bezogen auf Landstromanlage ,,Terminal HafenCity* und Schiffsanlaufliste 2010 (s. Tabelle 5-3, S. 43)
2 aktualisierte Strombezugskosten fiir das Lieferjahr 2010 (s. Abschnitt 5.1.1, dort Tabelle 5-1, S. 42)
3 Referenzwert im Betrachtungszeitraum (s. Abschnitt 3.6, dort Tabelle 3-10, S. 36)

Analog zur Tabelle 7-8 zeigt die nachfolgende Tabelle 7-10 die Spannweiten
der Energiekosten pro Schiffsanlauf des Bemessungsschiffes fiir die bordseitig
erzeugte Energie und den Landstrom mit Refinanzierung der Landstromanlage.
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Tabelle 7-10: ~ Spannweiten der Energiekosten pro Schiffsanlauf des Bemessungsschiffes
fur den Landstrom und den bordseitigen erzeugten Strom - ohne und mit
Refinanzierung der Landstromanlage (im Betrachtungszeitraum)

ohne Refinanzierung inkl. Refinanzierung

der Landstromanlagen der Landstromanlagen

von bis von Bis
Kosten fiir den Landstrom* 7.545,04 7.828,47° 17.373,44'\ |~ 28.790,27"
Kosten fir bordseitig 3.658,35* 4.998,59° 3.658,35"/‘\ 4.998,59°
erzeugten Strom (9.217,85)° (9.217,85)°
Differenz / Mehrkosten -1.672,81/ 4,170,12 8.155,59 25.131,92
1 bezogen auf Landstromanlage ,,Terminal HafenCity* und Schiffsanlaufzahlen gemif Tabelle 5-3, S. 43 (Prognoseansatz mit etwa

verdoppelter Schiffsanlaufzahl gegentiber 2010 und Schiffsanlaufliste 2010)
2,3 Strombezugskosten aktualisiert fiir das Lieferjahr 2010 und abgeschétzt fiir 2011 (s. Abschnitt 5.1.1, dort Tabelle 5-1, S. 42)
4,5,6 Minimum, Referenzwert und (in Klammern) Spitzenwert in Olpreishochphase (s. Abschnitt 3.6, dort Tabelle 3-10, S. 36)

Aus Tabelle 7-9 lasst sich flir das Bezugsjahr 2010 ableiten, dass dem Reeder
selbst ohne eine Weitergabe der Investitionskosten der Landstromanlagen im
Hafen pro Anlauf Mehrkosten in Hohe von etwa 8 bis 10 % der Gesamtkosten
flr den Anlauf entstehen. Wird eine Refinanzierung der Landstromanlagen im
Hafen tber den Strompreis erwogen, so erhdhen sich die Gesamtkosten fur den
Reeder au f Basis des Bemessungsschiffs um 70 bis 80 %. Damit wére Ham-
burg mit Abstand der Hafen mit den hochsten Kosten pro Anlauf.

Auf Basis dieser Erkenntnisse erscheint eine Refinanzierung der Investitions-
kosten fiir die Landstromanlagen tiber den Strompreis (d.h. durch die Reederei-
en) unrealistisch.

Vielmehr erscheint es sinnvoll, dass auch die Mehrkosten, die dem Reeder ohne
Refinanzierung der Landstromanlagen im Hafen entstehen, durch Anreizsysteme
ausgeglichen werden. Denn vor dem Hintergrund der Wettbewerbssituation besteht
die Gefahr, dass auch eine Erhéhung der Anlaufkosten um 8 bis 10 % zu einer
Abwanderung von Reedereikunden zugunsten der Wettbewerbshéafen flhrt.

Die dargestellten Mehrkosten basieren auf den zwei wesentlichen Faktoren:
e der Anzahl der Passagiere und

o der Aufenthaltsdauer im Hafen bzw. der Zeitspanne der Nutzung der
Landstromanlagen.

e Um dem Reeder die entstehenden Mehrkosten zu erstatten, erscheint daher
ein Anreizsystem auf Basis dieser zwei Faktoren als sinnvoll. Hierbei ware
eine Mdglichkeit, ein Anreizsystem in den Environmental Ship Index (ESI)
zu integrieren. Dieser dokumentiert die Umweltauswirkungen von Schiffen
und identifiziert besonders umweltfreundliche Schiffe, berlcksichtigt jedoch
bisher keine Landstromversorgung. Hierbei wére es sinnvoll sich mit den
anderen beteiligten Hafen (u. a. Bremen, Le Havre, Antwerpen und Rotter-
dam) abzustimmen.
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Ein mogliches Modell fiir ein Anreizsystem auf Basis der oben durchgefiihrten
Berechnungen wird nachfolgend aufgezeigt.

Die von dem Germanischen Lloyd durchgefiihrten Berechnungen kommen zu
dem Ergebnis, dass der Stromverbrauch pro Passagier bei Kreuzfahrtschiffen in
Hamburg mit etwa 3,2 kW zu kalkulieren ist (vgl. [11]). Die Mehrkosten, die
dem Reeder aufgrund der Nutzung der Landstromanlage entstehen, liegen bei
5,1 ct/kWh (vgl. Tabelle 7-7). Durch Multiplikation dieser Werte erhalt man
eine Basis fur ein Anreizsystem. Dieser Wert ist exemplarisch fur die hier zu-
grunde gelegte aktuelle Situation und sollte in Abhangigkeit von externen Fak-
toren (Strompreis, Olpreis) regelmaBig angepasst werden.

Die Basis flr ein Anreizsystem konnte somit bei einem ErméaRigungssatz von
etwa 0,164 € pro Passagier und Landstromabnahme in Stunden liegen.

Die folgende Kalkulation miisste demnach vorgenommen werden:

Anzahl der Passagiere

Dauer der Landstromabnahme
ErméaRigungssatz
GesamtermaBigung

X X

Fur das Bemessungsschiff ergébe sich folgende Kalkulation:

1108 Passagiere
14 Std.

0,164 €

~ 2544 €

I x x

Damit waren die Mehrkosten, die dem Reeder entstehen wiirden, durch das
Anreizsystem gedeckt. Zusammengefasst heil3t dies, die grote Akzeptanz
durch die Reedereien wiirde eine Landstromanlage dann finden, wenn:

1. die organisatorischen und technischen Abldufe so einfach wie mdglich
gestaltet und durch eine Norm geregelt sind,

2. die Frage der Zustandigkeiten und der Haftung eindeutig gekléart ist bzw.
normiert ist,

3. die Investitionskosten firr die Landstromanlage im Hafen nicht durch die
Reedereien refinanziert werden und

4. ein Anreizsystem existiert, das mindestens die Mehrkosten fir die Nutzung
der Landstromanlage deckt.
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8 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der vorgelegten Studie werden die technischen, wirtschaftlichen und rechtli-
chen Aspekte untersucht, die bei einer Landstromversorgung der Kreuzfahrt-
schiffe im Hamburger Hafen zu beachten sind.

Dieses mit folgendem Ergebnis:

1. Der bordseitig erzeugte Strom kostet i. M. 10,1 ct/kWh als Referenzwert
im Betrachtungszeitraum (Minimum 7,4 ct/kWh und Spitzenwert
18,6 ct/kWh:; s. Tabelle 3-10, S. 36).

Die Strombezugskosten (ohne Refinanzierung der Investitionskosten der
Landstromanlage) betragen flr die betrachteten Jahre 2010/2011
i. M. 14,8 ct/kWh (14,47 bis 15,07 ct/kWh; s. Tabelle 5-1, S. 42).

Bei Umlage der Investitionskosten der Landstromanlage auf den Strom-
preis ergeben sich Landstrompreise von 35 und 58 ct/kWh fur die HafenCi-
ty (bei 200 bzw. 93 Anldufen) und von 47 und 336 ct/kWh flir Altona
(bei 50 bzw. 5 Anlaufen; vgl. Tabelle 5-3, S. 43).

2. Zusatzlich zu den Kosten fir die Landstromanlage fallen bei Landstrom-
versorgung Umbaukosten auf den Schiffen an. Sie variieren schiffsspezi-
fisch stark zwischen 135.000 € und 979.000 € (siehe Tabelle 3-9, S. 32).

3. Die Hafenentgelte flir ein reprasentativ definiertes Bemessungsschiff
(100.000 BRZ; Anzahl Passagiere: 1.108; mittlere Aufenthaltsdauer bei einem
Anlauf = 15,46 Std) liegen fir ausgewéhlte Konkurrenzhafen von Hamburg in
Nordeuropa zwischen rd. 11.700 und 44.800 € (i. M. rd. 29.509 €). Hamburg
liegt mit rd. 36.615 € im Mittelfeld (s. Tabelle 6-2, S. 63).

4. Die Stromkosten fiir einen Anlauf des Bemessungsschiffes fur das Bezugsjahr sind (s.
Tabelle 7-9, S. 94):

e bordseitig erzeugter Strom 4.998,59 €
e Landstromanlage ohne Refinanzierung 7.545,04 €
e Landstromanlage mit Refinanzierung 28.790,27 €.

Die Spannweiten der Stromkosten fiir einen Anlauf des Bemessungsschif-
fes betragen im Betrachtungszeitraum (s. Tabelle 7-10, S. 95):

e bordseitig erzeugter Strom 3.658,35—- 9.217,85€
e Landstromanlage ohne Refinanzierung 7.545,04 - 7.828,47 €
e Landstromanlage mit Refinanzierung 17.373,44 — 28.790,27 €.
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Die Stromkosten fiir einen Anlauf und einen Passagier des Bemessungs-
schiffes fir das Bezugsjahr lauten somit:

e bordseitig erzeugter Strom 451¢€
e Landstrom ohne Refinanzierung 6,81 €
e Landstrom mit Refinanzierung 25,98 €.

Die Mehrkosten je Passagier sind demnach fir Landstrom ohne Refinan-
zierung 2,30 € und mit Refinanzierung 21,47 €.

Die Spannweiten der Stromkosten fiir einen Anlauf und einen Passagier
des Bemessungsschiffes betragen im Betrachtungszeitraum:

e bordseitig erzeugter Strom 3,30—- 8,32¢€
e Landstrom ohne Refinanzierung 6,81- 7,07€
e Landstrom mit Refinanzierung 15,68 — 25,98 €.

Die Ausrlstung mit Landstromanschluss kann zur Reduzierung der Kosten
zundchst auch an nur einem Hamburger-Terminal (HafenCity oder Altona)
erfolgen. Bei Umlage der Investitionskosten der einen Landstromanlage
auf den Strompreis ergeben sich reduzierte Landstrompreise (jeweils fir
166 Anl&ufe als Prognoseansatz bzw. 83 Anldufe gemal geprifter Anlauf-
liste 2010; s. Tabelle 7-5, S. 85):

o fir die HafenCity 29 bis 42 ct/kWh
o fir Altona 25 bis 35 ct/kwh.
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Bewertung

Landstrom ist unter Berticksichtigung der Investitionskosten deutlich teurer
als bordseitig erzeugter Strom; das ,,ist der Preis® fiir eine saubere Umwelt,
bzw. fiir die erhebliche Emissionsentlastung des Liegeplatzumfeldes.

Die Mehrkosten des Landstromes gegeniiber der durch das Schiff selbst
erzeugten elektrischen Energie, liegen bezogen auf das in dieser Studie ge-
mittelte Hafenentgelt der hier betrachteten Héfen (€ 29.508,- pro Anlauf fir
das Bemessungsschiff; s. Tabelle 6-6, S. 68) bei ca. 9 % ohne Refinanzie-
rung bis ca. 81 % inkl. der Refinanzierung der Investitionskosten (die
Stromsteuerbefreiung fiir Landstrom wurde hier beriicksichtigt).

Bei Berlicksichtigung des in dieser Studie zugrunde gelegten Referenzwertes
fiir die Kraftstoffkosten (US $ 617/t; s. Abschnitt 3.6, dort Punkt (8); S. 34)
liegen die Kosten des vom Schiff selbst erzeugten Stroms unter denen des
Landstromes (ohne Refinanzierung der Investitionskosten). Bei deutlich ho-
heren Kraftstoffkosten (zurzeit betréagt dieser ca. US $ 1.030/t) verandert
sich das Verhaltnis und der Landstrom wird ginstiger als die Eigenerzeu-

gung.

Der tatsachliche Energiebedarf der Kreuzfahrtschiffe kann durch Anderun-
gen der technischen Ausriistung gemall dem Stand der Technik deutlich re-
duziert werden. Einige Redereien haben hier bereits aus zunéchst wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten deutliche Absenkungen des Strombedarfes erzielt.

Bei Umlage auf den Passagier ergaben sich fiir eine Kreuzfahrt von ca. 1
Woche mit z. B. 5 Anldufen Mehrkosten aus Landstrom von etwa 10 € (chne
Refinanzierung) und 100 € (mit Refinanzierung). Beide Werte liegen damit
in einer GroRenordnung, die den Passagier wohl eher nicht von einer Kreuz-
fahrtbuchung abhalten wird.

Die den Reedern entstehenden Umrustungskosten des Schiffes wurden hier
nicht berticksichtigt.

Eine Weitergabe der Landstrommehrkosten an den Passagier, ohne dass der
librige Wettbewerb der Reedereien nachhaltig beriihrt wird, erscheint nur
moglich, wenn in moglichst allen konkurrierenden Hafen Landstrom und auf
allen Schiffen die technischen Voraussetzungen zur Entgegennahme von
Landstrom verbindlich eingefiihrt werden.

Inselldsungen einzelner Hafen wiirden die Wettbewerbssituation sowohl flr
die Hafen, als auch die Reedereien, wegen der relativ hohen Aufwendungen
an Bord der Schiffe, schwer kalkulierbar machen.
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o Wirde Hamburg den Landstrom allein fir den eigenen Hafen einfiihren,
mussten die Landstrommehrkosten tberwiegend von der offentlichen Hand
getragen werden. Ob dies auch volkswirtschaftlich sinnvoll ist, kénnte durch
eine detaillierte Okobilanz, die die negative Wirkung der Schadstoffemissio-
nen bewertet, geklart werden.

¢ Die Leistungsfahigkeit von Landstromanlagen wiirde sich in Hamburg zu-
néchst an der Anzahl und dem tatséchlichen Bedarf der Hamburg am héu-
figsten anlaufenden Schiffsklasse orientieren. Der in dieser Studie betrachte-
te maximale Strombedarf der Kreuzfahrtschiffe dient zur Ermittlung der In-
vestitionskosten und zur Vergleichbarkeit mit der bereits im Juni 2009 verof-
fentlichten Studie des Industrieverbandes Hamburg (IVH).

Unter der Voraussetzung, dass leistungsfahige Anschlusstrassen verlegt
werden, sind Landstromanlagen ausbauféhig und kénnten spéter z. B. einen
zweiten Liegeplatz versorgen.
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[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

[14a]

[15]

[154]

GAUSS /,,Umsetzung der Agenda 21 in europdischen Seehidfen am Bei-
spiel Libeck-Travemiinde*, Endbericht, Stadtwerke Liibeck GmbH in
Kooperation mit GAUSS, im Auftrag des Umweltbundesamtes, Umwelt-
forschungsplan des Bundesministers fir Umwelt, Naturschutz und Reak-
torsicherheit, Forschungsbericht UBA FUuE-Vorhaben FKZ 201 96 105,
12/2004

Germanischer Lloyd / ,,Verringerung der Emissionen von Kreuzfahrt-
schiffen®, Germanischer Lloyd, im Auftrag der Freien und Hansestadt
Hamburg, Behorde fur Wirtschaft und Arbeit, Bericht Nr. ERD2008.060
vom 14.04.2008

Hafenbetreiber / Kopenhagen (Copenhagen Malmdé Port AB), Stockholm
(The Ports of Stockholm Group), Kiel (Seehafen Kiel GmbH & Co. KG),
Rostock (Hafen-Entwicklungsgesellschaft Rostock mbH), Hamburg
(Hamburg Port Authority / UNIKAI Lagerei- und Speditionsgesellschaft
mbH, HCC Hanseatic Cruise Centers GmbH), Bremen (bremenports
GmbH & Co. KG, Columbus Cruise Center Bremerhaven GmbH) ,
Amsterdam (Port of Amsterdam Passenger Terminal Amsterdam / Ams-
terdam cruise Port). Letzte Anfragen an Hafenbetreiber: Januar 2010

HafenCity Hamburg GmbH / ,,Machbarkeitsstudie und Kostenrahmen-
schétzung fur die baulichen Elemente einer Landstromversorgung fiir den
Chicagokai®, Biiro Korting Ingenieure GmbH im Auftrag der HafenCity
GmbH, Hamburg, 09.02.2009 / Mitgeteilte Informationen in der Bespre-
chung am 04.12.2009 bei der HafenCity Hamburg GmbH

HCC / Listen der angemeldeten und bestatigten Anlaufe 2010 bei der
HCC Hanseatic Cruise Centers GmbH (www.unikai.de; aktuelle Anfrage
Stand 07.01.2010)

HCC / HCC-Tarif fur Hamburg Cruise Center, Kreuzfahrtterminal
HafenCity, gliltig ab 01.03.2007 (www.unikai.de/Downloads/Cruise_Tariff.pdf,
letzter Zugriff 27.06.2011)

HPA / Allgemeine Geschaftsbedingungen der Hamburg Port Authority, An-
stalt des 6ffentlichen Rechts, flr privatrechtliche Vereinbarungen ber die
Allgemeine Nutzung des Hamburger Hafens (,,AGB*) vom 1. Januar 2010

IEC / 1SO (International Electrotechnical Commission and International Or-
ganization for Standardization): IEC/PAS 60092-510, Edition 1.0, 2009-04.
Electrical installations in ships — Part 510 special features — High-voltage
shore connection systems. Publicly Available Specification, Pre-Standard.
2009-04. Unter http://webstore.iec.ch/webstore/webstore.nsf/artnum/042866
(letzter Zugriff 08.09.2010)

Bericht Nr. 90159-01e 102/ 104 Stand: 30.06.11

G:\DAT\Prj\159_Landstromanlage\08 Plan-Erg\Studie BSU\Bericht\Ber_90159-01e.doc


http://www.unikai.de/
http://www.unikai.de/Downloads/Cruise_Tariff.pdf
http://webstore.iec.ch/webstore/webstore.nsf/artnum/042866
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[16] 1SO/ International Organization for Standardization: Ships and Marine
Technology — Preservation of the environment — Cold ironing process.
ISO TC 8/SC 3 N 440. ISO 16.04.2007. Secretariat ANSI

[16a] ISO / IEC/ IEEE CD 80005-1. Cold ironing — Part 1 High Voltage Shore
Connection (HVSC) Systems — General requirements. Status: Under de-
velopment. Stage 30.99, Committee draft approved for registration (2011-
01-21). Unter http://www.iso.org/iso/catalogue_detail.htm?csnumber=53588
(letzter Zugriff 16.02.2011)

[17] IVH/,Landstromversorgung von Kreuzfahrtschiffen, Betrachtung und Dar-
stellung von Mdglichkeiten in der HafenCity Hamburg™ — Studie des IVH-
Industrieverband Hamburg in Kooperation mit Vattenfall Europe Distributi-
on Hamburg GmbH, Germanischer Lloyd AG, Siemens AG und mit Unter-
stitzung der BSU und HafenCity Hamburg GmbH (ohne Datum)

[17a] Lohmeyer / Ingenieurbiiro Lohmeyer GmbH & Co. KG / Kreuzfahrtter-
minal HafenCity - Luftschadstoffgutachten, November 2006. Im Auftrag
der Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt, Amt fur Landes- und
Landschaftsplanung

[18] SAM / Schatzkosten des Unternehmens SAM Electronics GmbH fir die
landseitigen Landstromanlage mit der in der IVH-Studie gemaR [17] zu-
grunde gelegten Anlagentechnik. Ubergeben per E-Mail am 18.11.2009

[19] SAM / Schatzkosten des Unternehmens SAM Electronics GmbH fiir die
schiffsseitigen Installationen zur Landstromannahme fiir die vier ausge-
wahlten Schiffstypen gemaR [3]. Ubergeben per E-Mail am 18.11.2009

[20] SAM / Schatzkosten fur die landseitige Landstromanlage des Unterneh-
mens SAM Electronics GmbH fir die Terminals HafenCity und Altona.
Ubergeben per E-Mail am 17.12.2009

[21] Siemens / Schatzkosten fir die landseitige Landstromanlage und die
schiffsseitigen Installationen des Unternehmens Siemens AG flr die
Terminals HafenCity und Altona. Ubergeben per E-Mail am 08.12.2009
und 09.12.2009

[22] Stadtwerke Libeck / Mitgeteilte Informationen im Gespréach mit Herrn
Ralf Giercke, Leiter Umwelt und Energie, Libeck im Dezember 2009

[23] Vattenfall / Aktualisierung des Netznutzungsentgeltes / E-Mail am
10.12.2009 der Vattenvall Europe Distribution Hamburg GmbH; Thema:
Aktualisierung des Netznutzungsentgeltes aus der I\VH-Studie geman
[17], dort Seite 40
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[24] Vattenfall / Aktualisierung des Strompreises aus der IVH-Studie gemaf
[17]/ E-Mail am 18.11.2009 der Vattenvall Europe Sales GmbH, Leitung
GroflRkunden Hamburg Sales; Thema Abschatzung des mdglichen Retail-
preises (ohne Netznutzungsentgelt)

[25] Vattenfall / Ergdnzung Stromkosten mit ,,Griinstromauspragung* /
E-Mail am 11.12.2009 der Vattenvall Europe Sales GmbH

[26] Vattenfall / Netzanschluss fiir Terminal Altona / E-Mail am 20.10.2010
mit Schreiben vom 30.09.2009 der Vattenfall Europe Distribution Ham-
burg GmbH an die FEG bzw. HHLA Container Teminals GmbH; Thema:
Kostenschétzung fur den 10-kV-Mittelspannungsanschluss KS 81510

[27] Vattenfall / Netzanschluss fiir Terminal HafenCity / E-Mail am
20.10.2009 der Vattenfall Europe Distribution Hamburg GmbH, Leitung
Netzanschluss Hamburg; Thema: Schétzkosten Netzanschluss

[28] VDR / Verband Deutscher Reeder / Mitgeteilte Informationen in der Be-
sprechung am 09.12.2009 beim VDR, Esplanade 6, Hamburg. Weitere
Teilnehmer: BSU, IMS, ISL

[29] Wartsild / Firmeneigene Datenbank des Vertriebes zur Ermittlung von
Wartungskosten des Unternehmens Wartsila Corporation, Helsinki (Zu-
griff fir Ermittlung der Kosten fir selbst erzeugte elektrische Energie im
Oktober 2009): die Datenbank wird laufend fortgeschrieben

[30] Wairtsild / Technische Datenblitter, ,,Project Guide* fiir Dieselmotoren
des Unternehmens Wartsila Corporation, Helsinki (www.wartsila.com
— Products, Services / Zugriff fir Ermittlung der anteiligen Stromkosten
(bezogen auf den Brennstoff) in 10/2009)

Hamburg, 30. Juni 2011

IMS Ingenieurgesellschaft mbH ISL—Baltic Consult GmbH
A
| / .,? )’/
[ [m e %CQ
Dr. Peter Ruland Dr. Hartmut Born Michael Korth Stefanos Kotzagiorgis
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IMS ISL "
INGENIEURGESELLSCHAFT MBH

IMS Ingenieurgesellschaft mbH ISL-Baltic Consult GmbH
Stadtdeich 7 An der Untertrave 14-16
20097 Hamburg 23552 Libeck

Tel. +49 (0)40 32818-0 Tel.: +49 (0)451 30038-0
Fax +49 (0)40 32818-139 Fax: +49 (0)451 30038-29

www.ims-ing.de www.isl-bc.com
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