
Konzept

Die Spedition Konrad Zippel hat mit 
zwei Lagerfirmen eine Arbeitsge-
meinschaft gebildet, die Leercontainer 
im Hinterland deponieren will.    S. 4

Enttäuschung

Der Hamburger Hafen hat sich dem 
allgemeinen Wirtschaftstrend nicht 
entziehen können. Die Umschlags-
zahlen stagnieren.    S. 6

Standorte

Die Bomin Linde LNG GmbH & Co. 
KG und die holländische Royal Vopak 
wollen im Hamburger Hafen LNG-
Tanks bauen.    S. 10

Die Zeitung rund um die Logistik

Der einzige Unterschied zum endgül-
tigen Stichtag 1. Januar besteht in ei-
ner Fristverlängerung von 31 Tagen. 
DAKOSY-Vorstand Dieter Spark: 
„Normalerweise müssen Waren, die 
seeseitig angeliefert wurden, inner-
halb von 45 Tagen in ein Zollfolge-
verfahren überführt werden. Sollte 

dies nicht der Fall sein, muss die 
Fracht in ein Zolllager gebracht wer-
den.“ In der Übergangsphase entfällt 
diese Frist. Kommt also ein Contai-
ner am 1. Dezember in Hamburg an, 
haben die Importeure 76 Tage Zeit, 
die Einfuhrformalitäten beim Zoll zu 
erledigen.

Der Zoll aber auch die Softwaresch-
miede DAKOSY haben sich akribisch 
auf die neue Situation vorbereitet. Die 
Serverkapazitäten wurden an die Situ-
ation angepasst. Denn nun haben alle 
am Umschlag Beteiligten auf die Da-
ten Zugriff und können den Status der 
Wareneinfuhr mitverfolgen.    Seite 8

Im Hafen wird vieles anders 
Fast alle Betriebe nutzen einmonatige Übergangsphase für Freizonenaufhebung   

Bald ein Bild aus vergangenen Zeiten: Zoll-Abfertigung an der Freizonenzufahrt

AUSGABE 11/2012 - DEUTSCHLAND € 4,50

Am 1. Dezember geht eine 124 Jahre lange Ära zu Ende: Die Hamburger Freizone wird aufgehoben. 
Offizieller Umstellungstermin in einen Seezollhafen ist eigentlich der 1. Januar 2013, doch de facto 
werden mit der am 1. Dezember beginnenden Übergangsphase die Ein- und Ausfuhrabwicklungen 
grundlegend anders bearbeitet, da die großen Terminals von dem Angebot der Bundesfinanzdirektion 
Gebrauch gemacht haben und sich an dem Probelauf beteiligen.
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Liebe Leserinnen und Leser,

der Stopp der Fahrrinnenanpas-
sung der Elbe hat in Hamburg zu 
einhelliger Entrüstung geführt. 
Egal ob die Hafenarbeiter, die an-
geführt von Ver.di für die Elbver-
tiefung aus Furcht vor dem Verlust 
ihrer Arbeitsplätze demonstrierten, 
oder die jeweiligen Verbände und 
Parteien: Alle schimpften. 
Die einen zogen gegen die Umwelt-
verbände ins Feld, die nichts weiter 
taten, als von ihrem Recht Gebrauch 
zu machen. Andere bemängelten 
die Gesetzeslage, die dies überhaupt 
zulässt. Und die Grünen frohlockten 
und sehen sich im Rechtsstreit mit 
dem  Bund schon als Sieger. 
Das eigentliche Problem liegt indes 
woanders. Mit dem Beschleuni-
gungsgesetz, das am 17. Dezember 
2006 in Kraft trat und den Rechts-
weg direkt nach Karlsruhe öffnete, 
wurden die Bundesrichter mit einer 
Flut neuer Verfahren konfrontiert. 
Die personellen Kapazitäten wur-
den allerdings nicht entsprechend 
angepasst. Eine zusätzliche Kam-
mer kostet rund eine Million Euro 
pro Jahr. Der Schaden durch die 
Nichtumsetzung der Ahrensburger 
Liste liegt laut einer Analyse der 
Süderelbe AG bei jährlich 4 Milliar-
den Euro. Ein Unternehmen, das so 
agiert, wäre innerhalb einer Woche 
pleite. Das Versagen liegt bei der 
Bundesjustizministerin. 

Matthias Soyka, Chefredakteur

Das Ergebnis der letzten 
Jahre, gab Skou unum-
wunden vor den rund 140 
Zuhörern zu, sei ein „De-
saster“. Es seien „massiv 
Anlagewerte zerstört wor-
den“. Die Marktteilnehmer 
hätten an einen sich im-
mer weiter fortsetzenden 
Aufwärtstrend geglaubt. 
Immerhin seien die Stei-
gerungsraten gut ein Jahr-
zehnt lang im zweistelligen 
Bereich gewesen. Jetzt lä-
gen sie allerdings nur noch 
bei drei bis vier Prozent. 
Und das werde auch eine 
Zeitlang so bleiben. 

„Wir werden lange keine 
größeren Schiffe sehen“

Skou hätte relativ befreit 
reden können. Schließlich 
war er zuvor CEO bei Ma-
ersk Tanker und nicht für 
den Gesamtkonzern zustän-
dig. Sein Vorgänger Eivind 
Kolding ist mittlerweile 
sinniger Weise Chef des 
größten dänischen Kredit-
instituts, der Danske Bank. 
Die aberwitzige Orderpoli-
tik seines Hauses im Con-
tainerbereich hatte Skou 
somit nicht zu vertreten. 
Für 22 Milliarden Dollar 
seien Schiffe bestellt wor-
den. Viel zu viel, sicher-
lich. Mehr als die Branche 
aus eigener Kraft habe 
finanzieren können. Und 

auch in der Größe sei man 
an die Grenze gekommen. 
„Wir werden für lange Zeit 
keine größeren Schiffe als 
die 18.000TEU-Schiffe se-
hen“, sagte er vor dem Au-
ditorium. Mit 22 Prozent 
mehr Ladungsvolumen sei 
das Orderbuch der Werften 
„nicht das, was es sein soll-
te“. Es werde lange dauern, 
bis dies abgebaut sei.
 Hinterher im Einzel-
gespräch wurde er deut-
licher. Auf die Frage von 
„Stadt Land Hafen“, ob 
der Zeitpunkt zum Bau der 
neuen Mega-Carrier nicht 
reichlich verfrüht gewe-
sen sei, schließlich sind 
die 11.000-TEU-Schiffe 
allesamt nur wenige Jah-
re alt, gab Skou selbst-
kritisch zu: „Wir haben 
sicher unterschätzt, wie 
massiv die nächst kleinere 
Schiffsklasse an Wert ver-
liert, wenn man eine neue 
größere Klasse in Auftrag 
gibt.“ Aber dann verliert 
es sich flugs wieder in den 
firmenpolitisch korrekten 
Phrasen, dass man an den 
neuen Schiffen „sehr viel 
Freude“ angesichts der 
günstigen Transportkosten 
haben werde. 
 Der Weg aus der Krise 
führt laut Skou nur über 
steigende Preise. Gerade 
habe sein Unternehmen 
die Margen für den Trans-

port von Kühlcontainern 
um 1.500 Dollar erhöht. 
Unerwähnt lässt er den 
Umstand, dass während 
des Preisverfalls der Ree-
fer viele Fruchtimporteu-
re von den klassischen 
Frachtschiffen auf Con-
tainer umgestiegen waren. 
Just, als ein Großteil der 
nun arbeitslosen Frucht-
schiffe abgewrackt wor-
den ist, zieht Maersk die 
Preisschraube an.
 

Für 2013 in der Eu 
Nullwachstum erwartet

Auch die allgemein wirt-
schaftlichen Zeiten seien 
nicht sonderlich rosig. Die 
Schuld daran sieht er bei 
Europa. Das Wachstum 
in Deutschland sei ok, im 
übrigen EU-Raum jedoch 
nicht. Derzeit liege es nur 
bei der Hälfte des Durch-
schnitts der letzten 25 Jah-
re. Für das kommende Jahr 
erwartet Skou allenfalls 
ein Nullwachstum, in der 
Welt seien es immerhin 
noch vier Prozent im Un-
terschied zu sieben Prozent 
der Vorjahre.
 Probleme bereiten den 
Reedern auch immer neue 
Umweltauflagen. LNG sei 
zumindest für die globale 
Containerschifffahrt keine 
Lösung. Dazu würden die 
Tanks zu viel Laderaum 

wegnehmen. Zudem ist 
laut Skou die Infrastruktur 
auf absehbare Zeit unzu-
reichend. Im ShortSea-
Verkehr, etwa in Nord- 
und Ostsee, könnte dies 
allerdings etwas Anderes 
sein. Auch von Landstrom 
hält Skou wenig. Wenn es 
darum gehe, weniger Luft-
verschmutzung in Häfen 
zu erzeugen, sei sauberer 
Treibstoff die erste Wahl.  

Text: Matthias Soyka
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Ein Hauch von Selbstkritik
Neuer Maersk-Chef räumt Fehler in der Orderpolitik ein

Sören Skou ist jemand, der es sich nicht leicht macht. Anfang des Jahres hatte er den Vorstands-
vorsitz bei der weltgrößten Containerreederei (über 600 Schiffe), Maersk Line, übernommen – 
mitten in der schwersten Krise der Handelsschifffahrt. 600 Millionen Euro Minus fuhr der Bran-
chenprimus im ersten Quartal ein. Die Kalamitäten hatten die erfolgsverwöhnten Dänen freilich 
zum Großteil selbst verursacht, als sie sich in den Vorjahren mit dem italienischen Konkurrenten 
MSC einen Kampf um Marktanteile lieferten und mit immer niedrigeren Frachtraten gegenseitig 
unterboten. Nun ist der Markt zerschossen, und für viele, vor allem kleine Reedereien geht es 
um die nackte Existenz. Und genau in diesem Moment stand nun Skou vor dem Who is Who des 
Hamburger Hafen-Klubs Rede und Antwort.

Sören Skou,                              
CEO Maersk Line
 
Der 48-Jährige führt das 
Unternehmen seit Janu-
ar 2012 als Vorstand-
vorsitzender. Zuvor war 
er zehn Jahre in unter-
schiedlichen Funktionen 
Mitglied der Geschäfts-
führung. Bis 1994 war 
er unter anderem in 
Kopenhagen und New 
York beschäftigt, bevor 
er bis 1998 in China 
das Linienmanagement 
übernahm. 
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Wer in der Hafen-
wirtschaft, speziell in 
Hamburg, etwas plant, 
braucht einen langen 
Atem. Die Investitio-
nen sind meist hoch, 
die Genehmigungsver-
fahren schier endlos. 
Beispiele dafür gibt es 
viele: Elbvertiefung, 
Ha fenquerspange , 
Westerweiterung Euro-
gate sind hier die Ne-
gativ-Leuchtturmpro-
jekte. Nun nimmt eine 
neue Kooperation von 
vier  Firmen ein Projekt 
in Angriff, auch wenn 
dessen Notwendigkeit 
im Augenblick nicht 
sonderlich groß er-
scheint. Die PROGECO 
Deutschland GmbH, 
Container Mainte-
nance Repair Hamburg 
GmbH (CMR), die Inge-
nieursozietät BSPart-
ner GmbH & Co. KG 
und die Konrad Zippel 
Spediteur GmbH & Co. 
KG haben die Arbeits-
gemeinschaft Centra-
les Leercontainer Cen-
trum Hamburg (Arge 
CLC) gegründet. 

Die ungefüllten Stahl-
boxen sind in Hamburg 
derzeit eher Mangelware. 
Der Hafen hat besonders 
in diesem Bereich einen 
massiven Einbruch zu ver-
kraften. Dies liegt vor al-
lem dran, dass immer neue 
große Containerschiffe auf 
den Markt kommen und 
diese deutlich langsamer 
als in früheren Jahren fah-
ren (slow steaming), um 
angesichts der enorm ho-
hen Bunkerkosten Treib-
stoff zu sparen. Dies führt 
dazu, dass eine erheblich 
größere Menge TEUs 
schlicht auf dem Wasser 
und nicht an Land ist. 

Man schätzt, dass es welt-
weit derzeit insgesamt 
rund 100 Millionen Con-
tainer gibt. Dies sind aber 
momentan immer noch zu 
wenig. Insofern kommt 
das Ansinnen der Arge 
CLC eher zur Unzeit. An-
dererseits sind sich die 
Verantwortlichen darüber 
im Klaren, dass die Umset-
zung eben auch ihre Zeit 
braucht. Und wer schlau 
ist, denkt antizyklisch. 
Das heißt, er baut in Zei-
ten schwacher Nachfrage 
die Kapazitäten aus, um 
bei anziehender Konjunk-
tur für das, was da kommt, 
gerüstet zu sein.

Geplant ist dies: Im Ham-
burger Hafen soll auf ei-
ner Fläche von etwa sechs 
Hektar ein Leercontain-
erdepot entstehen. Darauf 
könnten mindestens 5.000 
TEU gelagert werden. An-
ders als die meisten De-
pots im Hafen müsste der 
Platz einen Wasserzugang 
von rund 300 Metern Län-
ge haben. Denn noch ein-
mal gut die gleiche Menge 
an Leercontainern könnte 
im Seehafenhinterland la-
gern. Angedacht ist der an 
der Elbe liegende Hafen 
Wittenberge, mit dem Bin-
nenschiff weniger als eine 
Tagesreise von Hamburg 

entfernt. Dort könnten die 
Boxen gesammelt und zum 
Teil ausgelagert und bei 
Bedarf im Shuttleverkehr 
zum Terminal geholt wer-
den. Der Binnenhafen ist 
trimodal angeschlossen, so 
dass auch in eiligen Fällen 
ein Bahntransport möglich 
wäre. Rund 2 Millionen 
Euro will die Arge dafür 
am Anfang in die Hand 
nehmen. Insgesamt rechnet 
sie mit Kosten von bis zu 
6 Millionen Euro in Ham-
burg und 1,5 Millionen 
Euro in Wittenberge. Das 
Budget wäre sogar bis auf 
15 Millionen Euro für er-
forderliche Erweiterungen 
aufstockbar. 

5.000 TEu im Hafen 
und im Hinterland 

Den eigentlichen Verkehr 
würde dabei Konrad Zippel 
übernehmen. Die Spediti-
on hat reichlich Erfahrung 
im trimodalen Transport, 
schließlich betrieb sie schon 
einen Shuttleverkehr auf der 
Elbe nach Berlin. Hierzu ei-
ner der geschäftsführenden 
Gesellschafter Axel Kröger: 
„Wir wollen den Hamburger 
Hafen von der enormen An-
zahl an Leercontainerfahr-
ten per Lkw befreien.“ An-
gestrebt sei eine Entlastung 
von bis zu 50 Prozent, durch 
Verlagerung des Transports 
der Leercontainer von Lkws 
auf Binnenschiff und Bahn. 
Anfangs könnten bei zwei 
wöchentlichen Shuttlever-
kehren 23.000 TEU pro 
Jahr bewegt werden, später 
sogar bei sechs Fahrten bis 
zu 69.000 TEU. Pro Fahrt 
passen 144 TEU auf ein 
Binnenschiff. Auch die An-
lieferung an die Terminals 
könnte auf dem Wasserweg 
und nicht mehr über das 
Nadelöhr Köhlbrandbrücke 
erfolgen. 

Derzeit gibt es außerhalb 
der Terminals sieben De-
pots: In Wilhelmsburg, auf 
der Peute, in Neuhof und 
im Mittleren Freihafen. 
Allesamt östlich der Köhl-
brandbrücke, also jenseits 
der drei großen Terminals. 
Etwa 1.700 Lkws fahren 
sie täglich mit Leercon-
tainern an. Eine Zersplit-
terung, die auch Hamburg 
Port Authority-Chef Jens 
Meier nicht gefällt. Alle 
Depots sind ungeachtet 
des derzeitigen Leercon-
tainermangels schon lange 
an ihre Kapazitätsgrenzen 
gekommen. Dem Flächen-
mangel begegneten die 
Betriebe durch leistungs-
fähigere Technik, die ein 
Stapeln in acht bis neun 
Ebenen anstatt in vier bis 
fünf Lagen ermöglicht. 
Doch dies Prinzip ist end-
lich. Darum haben sich mit 
PROGECO und CMR auch 
zwei der Containerdepot-
betreiber an dem Konzept 
beteiligt, für das die Arge 
eine Umsetzung von zwei 
bis drei Jahren kalkuliert.

HPA steht Plänen auf-
geschlossen gegenüber

Die HPA steht den Plänen 
für ein neues Leercontai-
nerdepot mit Hinterland-
reserven grundsätzlich 
aufgeschlossen gegenüber. 
So steht es auch im neuen 
Hafenentwicklungsplan. 
Im kommenden Jahr will 
die Behörde ein Leercon-
tainerkonzept mit mög-
lichen Flächen vorlegen. 
Klar ist jedoch schon jetzt: 
Das ursprünglich von der 
Arge anvisierte Gelände 
der BLG auf der Kattwyk-
halbinsel wird es nicht ge-
ben. Die Projektentwickler 
hatten vorgeschlagen, den 
Flächenbedarf der BLG bei 
der Autoverladung durch 

den Bau eines Parkhauses 
zu optimieren und die so 
entstandene Freifläche als 
Containerdepot zu nutzen. 
Aber andere Flächen wären 
laut HPA möglich. Fraglich 
sei nur, ob es unbedingt 
ein Binnenschiff- oder 
nicht besser ein Bahnshut-
tle sein sollte. Dann würde 

die Notwendigkeit eines 
Wasseranschlusses weg-
fallen. Es gebe eine ganze 
Reihe von Interessenten, 
selbst Seereedereien hät-
ten bereits angefragt. Ende 
nächsten Jahres dürfte 
dann klar sein, wohin die 
Reise geht.  

Text: Matthias Soyka

HAFEN AktuellesHAFEN Aktuelles

Bekommt Hamburg ein 
zentrales Leercontainerdepot?
Arbeitsgemeinschaft will Binnenschiff-Shuttle nach Wittenberge einrichten

Drangvolle Enge am Progeco-Lager in Hamburg-Wilhelmsburg 

Die Terminals liegen westlich, die Lager östlich des Köhlbrands
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Axel Kröger,
Geschäftsführer Zippel
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ders der Import schwächel-
te. Zudem gab es mit einem 
Minus von 32 Prozent ei-
nen regelrechten Einbruch 
im Leercontainerumschlag 
im Kontinentalverkehr, der 
auch alle anderen Häfen der 
Nordrange erfasst hat. Mit 
Ausnahme von Bremer-
haven (+ 6,2 Prozent), wo 
laut Roller Umsichtungen 
des Terminalbetreibers Eu-
rogate im Zusammenhang 
mit der Inbetriebnahme der 
Anlage in Wilhelmshaven 
ausschlaggebend gewesen 
sein dürften, waren die 
Gesamtsalden ähnlich wie 
in Hamburg. In Zeebrüg-
ge betrug das Minus sogar 
11,7 Prozent.
 Es gab jedoch auch Po-
sitives zu vermelden. Der 
Export von beladenen Con-
tainern, der letztlich die 
Wirtschaftskraft Deutsch-
lands widerspiegelt, kletter-

te um 6,9 Prozent. Und der 
Handel mit anderen Staa-
ten abseits der asiatischen 
Schiene wuchs zum Teil 
kräftig: USA +46,9 Prozent, 
Russland +13,9 Prozent, 
Polen +13,1 Prozent. Aufs 
Jahr gesehen dürfte der Um-
schlag in Hamburg auf dem 
Niveau von 2011 stagnieren 
und laut Roller in 2013 wie-
der leicht anziehen.

Secas bevorteilen 
den Mittelmeerraum

Der ZDS rechnet bis Ende 
des Jahres für alle Häfen 
insgesamt noch mit ei-
nem Plus zwischen einem 
und drei Prozent. Große 
Sorgen bereitet dem Ver-
band das Jahr 2015, wenn 
in Nord- und Ostsee die 
Schwefelemissionsgrenzen 
von einem Prozent auf 0,1 
Prozent sinken. „Bislang 

wurden keine Pilotprojek-
te für Abgasentschwefe-
lungsanlagen eingeführt, 
wie es uns von der Politik 
auf der 7. Maritimen Kon-
ferenz versprochen worden 
war“, monierte Peters. Die 
bisherigen Maßnahmen 
des Bundeswirtschaftsmi-
nisteriums seinen nutzlos 
gewesen. Mit der bisheri-
gen Regelung würden die 
Mittelmeerhäfen klar be-
vorteilt. 
 Einer Forderung nach 
einer Kooperation aller 
deutschen Häfen mit kla-
ren Aufgabenverteilungen, 
hauptsächlich von Seiten 
der Grünen erhoben, er-
teilte Peters eine klare Ab-
sage. „Das ist ziemlicher 
Quatsch“, meinte er. „Wer 
so etwas verlangt, hat kei-
ne Ahnung, wie ein Ha-
fen funktioniert.“ Dieser 
könne nicht isoliert als ein 

einzelner Betrieb gesehen 
werden. Im Gegenteil: In 
ihm gebe es eine Vielzahl 
von unterschiedlichen Un-
ternehmen, die teilweise in 
Konkurrenz zu einander 
stünden. „Da hätten wir 
sofort die EU am Hals“, 
so Peters. Lediglich Inf-
rastrukturbetriebe wie die 
HPA könnten miteinander 
kooperieren, was ja teil-
weise bereits geschehe.  
 Große Hoffnungen he-
gen die Häfen an der Nord-
seeküste und auf Rügen in 
den Ausbau der Offshore-
Windanlagen. Nur 40 von 
bis zum Jahr 2020 geplan-
ten 2.000 Anlagen seien 
bislang in Betrieb. Doch 
auch hier fehle es an Vor-
gaben, vor allem  aus der 
Wirtschaft. Es sei noch 
nicht klar, was eigentlich 
wo benötigt werde. 

Text: Matthias Soyka

Peters kritisierte, dass der 
aktuelle Bundesverkehrs-
wegeplan bis 2015 keinen 
Schwerpunkt bei den See-
hafenanbindungen vor-
sieht. „Von einer besonde-
ren Berücksichtigung der 
Hafenanbindungen kann 
daher keine Rede sein.“ 
Der Bundesverkehrshaus-
halt sei jährlich mit 4 Milli-
arden Euro unterfinanziert, 
was Bundesverkehrsminis-
ter Peter Ramsauer (CSU) 
auch unumwunden ein-
räumt. Eine Aufstockung 

des kommenden Haushalts 
um 750 Millionen Euro sei 
daher lediglich ein „Schritt 
in die richtige Richtung“. 
Etwa 150 Millionen Euro 
sollen dabei in den Ausbau 
der Wasserwege gehen. 
Die Situation der Seehäfen 
sei mit einem Einkaufs-
zentrum zu vergleichen, 
das zwar eröffnet sei, aber 
weder über einen Straßen-
anschluss noch einen Park-
platz verfüge.

umweltverbänden die 
Zuschüsse streichen?

Dass im kommenden Jahr 
keine Mittel in die Fahr-
rinnenanpassung der Elbe 
fließen dürften, sehen so-
wohl er als auch der Vorsit-
zende des Unternehmens-
verbands Hafen Hamburg 
(UVHH), Gunther Bonz, 
als fatal an. Jedoch mit un-
terschiedlichen Schlussfol-
gerungen. Der ehemalige 

CDU-Wirtschaftsstaatsrat 
war Anfang November 
auf Konfrontationskurs 
mit den Umweltverbänden 
gegangen, die mit ihren 
Klagen einen Baustopp für 
die Elbvertiefung erwirkt 
hatten, indem er eine Strei-
chung der Landeszuschüs-
se in Höhe von 600.000 
Euro gefordert hatte. Man 
könne Leuten nicht Geld 
geben, die es dann gegen 
einen selbst einsetzen, so 
die Argumentation. Peters 
indes plädiert ebenso wie 
die Vorsitzende des Ha-
fen Hamburg Marketings, 
Claudia Roller, für einen 
Dialog. Peters zitierte 
Hamburgs neuen Ver.di-
Chef Wolfgang Abel, in-
dem er sagte, man müsse 
die „intellektuelle Zentral-
verriegelung“ bei den Um-
weltschützern öffnen.
 Die aktuellen Zahlen 
sind entsprechend der Ge-
samtlage alles andere als 

rosig. In der Summe aller 
deutschen Häfen stieg der 
Umschlag in den ersten 
neun Monaten zwar noch 
um drei Prozent auf 304 
Millionen Tonnen. Aller-
dings betrug der Anstieg 
zur Jahresmitte noch fünf 
Prozent. Die Kurve zeigt 
also eindeutig nach unten. 
In Hamburg sank der Ge-
samtumschlag sogar leicht 
um 0,8 Prozent auf 98,1 
Millionen Tonnen. Noch 
drastischer fiel das Minus 
im Containerumschlag aus. 
Er lag im dritten Quartal 
bei -5,2 Prozent. Aufs Jahr 
gerechnet liegt der Rück-
gang bei -0,6 Prozent auf 
6,7 Millionen TEU. 
 Die Verluste im Con-
tainerverkehr sind zwei 
wesentlichen Umständen 
geschuldet: Der Waren-
verkehr mit China, dem 
Haupthandelspartner Ham-
burgs, ist um 11,6 Prozent 
zurückgegangen. Beson-

Die Stimmung in den deutschen Häfen trübt sich ein, allen voran im Hamburger Hafen. Nach drei 
Quartalen stagniert der globale Handel. Gleichzeitig lassen notwendige Investitionen der öffentlichen 
Hand in die Infrastruktur weiter auf sich warten. Der Vorsitzende des Zentralverbands der deutschen 
Seehafenbetriebe (ZDS), HHLA-Chef Klaus-Dieter Peters, forderte die Bundesregierung auf, endlich 
ihre Versprechen umzusetzen und den überfälligen Ausbau der Hinterlandanbindungen voranzutrei-
ben, anstatt unnötige Wahlgeschenke in der Sozialpolitik zu machen.

HAFEN AktuellesHAFEN Aktuelles

Für große Schiffe bleibt das Zeitfenster vor allem für das Verlassen des Hamburger Hafens sehr klein

Harsche Kritik an der Politik
ZDS fordert Investitionen in Infrastruktur statt sozialpolitischer Wahlgeschenke
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jede Ware zunächst den Sta-
tus einer „vorübergehend 
verwahrten“ Ware. Nun 
kann diese in jedes dieser 
Zollverfahren überführt 
werden:
• Zollrechtlich freier 
 Verkehr
• Zolllagerverfahren
• Versandverfahren
• Aktive oder passive   
 Veredelung
• Umwandlungsverfahren
• Vorübergehende 
 Verwendung
• (Wieder-) Ausfuhrver- 
 fahren

Was früher per Fax kam, 
läuft heute voll elektronisch

Durch die Aufhebung der 
Freizone ergeben sich neue 
Rollen für die Wirtschafts-
beteiligten (Zollanmelder, 
Lagerhalter, Verwahrer, 
Zollschuldner) und somit  

Verantwortlichkeiten gegen-
über der Zollverwaltung. 
Entscheidendes Hilfsmittel 
dabei ist ein verbesserter 
Datenfluss. Die 200 Mit-
arbeiter der DAKOSY AG 
haben hierzu in den letzten 
30 Jahren unter Berück-
sichtigung der Interessen 
ihrer Anteilseigner, die sich 
zu gleichen Teilen aus den 
Terminalbetreibern, Spedi-
teuren und Linienagenten 
zusammensetzen, ein Sys-
tem entwickelt, das eine 
komplette Transparenz in 
Hinblick auf den Warenfluss 
ermöglicht. Es ist nicht nur 
auf die ATLAS-Zollabwick-
lung beschränkt, sondern 
geht erheblich weiter. „Wir 
sorgen dafür, dass jeder zu 
jedem Zeitpunkt weiß, wo 
sein Container gerade ist“, 
erklärt Franz Schwanke, bei 
DAKOSY Produktmanager 
für die Import Message Platt-

form, kurz IMP. „Alle kön-
nen auf die IMP zugreifen: 
Spediteure, Trucker, Reeder, 
Terminals, Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, Behör-
den, Wasserschutzpolizei.“ 
Was früher per Fax lief oder 
sogar noch händisch über-
bracht werden musste, läuft 
nun voll elektronisch.  
 Die Plattform ist sehr 
benutzerfreundlich. Klein-
kunden brauchen keinerlei 
Zusatzprogramme, sondern 
nur eine Benutzeridentifi-
zierung. Sie müssen sich 
also nur einmal anmelden 
und dürfen dann Ihre Daten 
direkt über einen Cloudser-
ver eingeben. Großkunden, 
die über eigene Betriebs-
software verfügen, können 
sich über eine Schnittstelle 
einloggen. Selbst Lkw-Fah-
rer sind in der Lage, über 
Tablets oder Smartphones 
abzufragen, wann ihr Con-

tainer zur Abholung bereit 
steht.
 Gänzlich fertig ist das 
System allerdings noch 
nicht. „Wir planen, auch das 
Hinterland mit einzubezie-
hen“, so Schwanke. Ange-
dacht sind Zentrallager und 
Packbetriebe. Dann wür-
de sich nicht mehr nur der 
Warenstrom im Hamburger 
Hafen vereinfachen sondern 
auch in den Hinterlandan-
bindungen.  

Text: Matthias Soyka

Bislang lag allein hier die 
monatliche Zahl der Zoll-
anmeldungen bei 160.000. 
Doch damit dürfte es nun 
vorbei sein. An den großen 
Terminals Burchardkai, 
Tollerort und EUROGA-
TE hat der Zoll nach dem 
Vorbild Altenwerder, das 
schon immer außerhalb 
der Freizone lag, Außen-
stellen eingerichtet. Dort 
können ab dem 1. Dezem-
ber zukünftig Versandver-
fahren eröffnet werden. 
Damit fallen aufwendige 
Kontrollen des Leer- und 
Durchgangsverkehrs an 
der Freizonengrenze weg. 
Auch die besonderen Über-
wachungsverfahren für die 
Lagerung und Behandlung 

von Gemeinschaftswaren 
der EU im Hafengebiet 
werden nicht mehr not-
wendig sein.

Im Seezollhafen
Waren sofort verzollen

Im gesamten Hamburger 
Hafen werden dann nur noch 
die allgemeingültigen Rege-
lungen für Seezollhäfen in 
der EU angewandt. Für die 
zollamtliche Überwachung 
des Warenverkehrs über den 
Hamburger Hafen ergeben 
sich durch diese Entwick-
lung zum Teil deutliche Ver-
änderungen in Bezug auf 
die Zollabfertigung und die 
gesetzlichen Pflichten der 
Wirtschaftsbeteiligten:

• Waren die seeseitig an-
geliefert werden, sind un-
mittelbar nach Ankunft zu 
gestellen.
• Nichtgemeinschaftswa-
ren, also Waren, die von 
außerhalb der EU kommen, 
können nur noch unter zoll-
amtlicher Überwachung im 
Rahmen der vorübergehen-
den Verwahrung oder in 
einem Zolllager gelagert 
werden.
• Zum Stichtag 1. Januar 
2013 sind beim Übergang 
von der Freizone auf den 
Seezollhafen alle gelager-
ten Nichtgemeinschafts-
waren in ein bewilligtes 
Zolllagerverfahren oder zur 
vorübergehenden Verwah-
rung anzumelden. 

Werden Waren aus einem 
Nicht-EU-Staat über einen 
beliebigen Verkehrsweg in 
das Gebiet der EU beför-
dert, wird zollrechtlich von 
„Verbringen“ gesprochen. 
Alle Waren, die in die EU 
verbracht und entladen 
werden, sind unmittelbar 
nach Ankunft im Ham-
burger Hafen zu gestellen, 
indem im Anschluss an 
die Entladung der Ware 
der Zollstelle eine Gestel-
lungsmitteilung übermittelt 
wird. Dies erfolgt in der 
Regel durch Übersendung 
der Summarischen Anmel-
dung zur vorübergehenden 
Verwahrung in elektroni-
scher Form. Unmittelbar 
im Anschluss daran erhält 

Zoll wandert in die Terminals aus
Mit dem Wegfall der aufwendigen Umfuhren wird für viele der Transport leichter

Zölle sind neben Steuern eine der Haupteinnahmequellen der Bundesrepublik Deutschland. Im ver-
gangenen Jahr waren es über 123 Milliarden Euro. Davon wurden allein in Hamburg rund 4,6 Milliarden 
Euro in 2 Millionen Einfuhr- und 2,5 Millionen Ausfuhrabfertigungen von den rund 950 Mitarbeitern der 
Bundesfinanzdirektion erhoben. Allein im Zollamt Waltershof, das neben dem Windhukkai für Waren, 
die nicht an den großen Terminals ankommen, erhalten bleiben soll, wurden 2011 eine Milliarde Euro 
für den Staatshaushalt eingetrieben. 

AZ_HZA_206x 144mm_Nov_Dez 2.indd   1 12.10.12   14:09
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DAKOSY-Vorstand Dieter Spark sieht sich für die Freizonenaufhebung gut gerüstet
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LNG-Nutzer werden: Für 
das Jahr 2014 plant die 
Hafenbehörde, ein Peil- 
und Messboot mit LNG-
Technologie in Betrieb zu 
nehmen.
 Bomin Linde LNG sieht 
in diesem Projekt einen 
wesentlichen Schritt für 
den raschen Ausbau einer 
Flüssiggas-Infrastruktur 
in vielen europäischen 
Häfen. „Es gilt, das Hen-
ne-Ei-Problem bei der 
Einführung eines neuen 
Treibstoffs für die Schiff-
fahrt in Europa zu lösen“, 
sagte Mahinde Abeynaike, 
für den Infrastrukturaufbau 
und Finanzen verantwort-
licher Geschäftsführer der 
Bomin Linde LNG. Mit ei-

nem zuverlässigen Partner 
für die Bereitstellung von 
LNG als Treibstoff in stra-
tegisch wichtigen Häfen 
werde der Bau von Schif-
fen mit LNG-Antrieb deut-
lichen Aufwind erfahren. 
LNG sei die mit Abstand 
umweltfreundlichste und 
wirtschaftlich sinnvollste 
Variante, die neuen Schwe-
fel- und Stickstoffemissi-
onsgrenzen einzuhalten.

Bis 2015 sollen die 
Anlagen in Betrieb sein

Oiltanking verfügt am 
Blumensandhafen über 70 
Tanks mit knapp 900.000 
Kubikmetern Kapazität. 
Eine Genehmigung zum 

Bau eines LNG-Tanks 
auf dem Gelände dürfte 
angesichts des Umfeldes 
relativ unproblematisch 
sein. Gleiches gilt für das 

auf der anderen Seite der 
Rethe liegende Areal der 
Vopak Dupeg Terminal 
Hamburg GmbH, die ge-
rade ihre 5. Tankerlösch-
brücke eingeweiht hat. 
Diese wurde erstmals von 
der HPA für einen „niedri-
gen zweistelligen Millio-
nenbetrag“ gebaut. An ihr 
können ein Seeschiff bis 
210 Meter Länge und ein 
Binnenschiff festmachen. 
Sie ist so konzipiert, dass 
über sie auch eine LNG-
Betankung erfolgen könn-
te.  Auf dem Vopak-Gelän-
de befinden sich insgesamt 
230 Tanks mit einem Ge-
samtfassungsvermögen 
von 700.000 Kubikmetern. 
Beide Unternehmen wol-
len bis zum Jahr 2015 ihre 
Anlagen errichtet haben.

Text: Matthias Soyka
Im Hamburger Hafen wurden die Weichen für Zukunft als Flüssiggas-Standort gestellt. Sowohl 
die Bomin Linde LNG GmbH & Co. KG als auch die holländische Royal Vopak EMEA B.V. erklärten, 
dass sie Flüssiggas-Betankungsanlagen auf ihren Firmengeländen in Neuhof bzw. auf der Hohen 
Schaar bauen wollen. Beide Unternehmen planen dabei, modular vorzugehen und die Tankgröße 
der Nachfrage entsprechend schrittweise anzupassen. Bomin Linde spricht noch von keiner Grö-
ße, Vopak hält Einzeltanks von 5.000 bis 10.000 Kubikmeter für möglich.

Die Bomin Linde LNG 
GmbH & Co. KG ist ein 
Gemeinschaftsunterneh-
men der Linde Group und 
der Bomin Deutschland 
GmbH & Co. KG, die eine 
Tochter der Marquard & 
Bahls AG ist. Ihr wiederum 
gehört auch die Oiltanking 
Deutschland GmbH & Co. 
KG, auf deren Gelände die 
LNG-Tanks stehen sollen. 
Zuvor hatte Linde eine 
Machbarkeitsstudie für die 
Hamburg Port Authority 
über den Einsatz von LNG 
in der Hansestadt erfolg-
reich abgeschlossen.

Deutlich sauberer Kraft-
stoff für die ECA-Gebiete

Liquefied Natural Gas 
(LNG) hat als Schiffskraft-
stoff aufgrund wirtschaftli-

cher und umweltpolitischer 
Entwicklungen eine viel 
versprechende Zukunft. Ab 
2015 werden die Grenz-
werte für Schwefelemissi-
onen für die Schifffahrt in 
der Nord- und Ostsee von 
einem Prozent auf 0,1 Pro-
zent gesenkt. Auf der einen 
Seite bietet LNG Reedern 
und Schiffseigentümern 
die Möglichkeit, nachhaltig 
die neuen Emissionswerte 
zu erfüllen und gleichzei-
tig die Betriebskosten der 
Schiffe zu reduzieren. Zu-
dem kann damit der Ham-
burger Hafen eine Vorrei-
terrolle bei der Einführung 
von LNG als alternativen 
Schiffstreibstoff in Euro-
pa einnehmen, auch wenn 
Rotterdam bereits eine we-
sentlich größere Anlage in 
Betrieb genommen hat.

Der große Vorteil von 
LNG liegt in seiner Um-
weltbilanz. Gegenüber ei-
nem Schiffsdieselantrieb 
emittiert LNG 90 Prozent 
weniger Stickoxide und 
20 Prozent weniger CO2. 
Schwefel- und Feinstaube-
missionen, für die es derzeit 
noch gar keine Grenzwerte 
gibt, entfallen nahezu gänz-
lich. Damit sind derartig 
angetriebene Schiffe ideal 
für Emission-Control-Are-
as (ECA) wie Nord- und 
Ostsee sowie die nordame-
rikanische Küste. LNG hat 
beim Verbrennen ähnliche 
physikalische Eigenschaf-
ten wie Dieselkraftstoff. 
Im Gegensatz zu anderen 
Gasen kann LNG jedoch 
nicht explodieren. Um es 
zu lagern, wird es extrem 
heruntergekühlt. Denn bei 

-161 bis -164 Grad Celsius 
wird LNG flüssig und hat 
nur noch ein 600stel der 
Ausdehnung gegenüber 
dem gasförmigen Zustand. 

HPA könnte einer der 
ersten Kunden werden

Wirtschaftssenator Frank 
Horch (parteilos) bezeich-
nete das geplante Engage-
ment als „Glücksfall für 
den Hamburger Hafen“.  
HPA-Geschäf t s führe r 
Jens Meier sagte: „Der 
Hamburger Hafen hat es 
sich zur Aufgabe gemacht, 
Wirtschaft und Umwelt-
schutz in Einklang zu 
bringen. Der Einsatz von 
LNG als Schiffskraft-
stoff ist hier ein wichtiger 
Schritt.“ Die HPA möch-
te auch einer der ersten 

Erste LNG-Standorte stehen fest
Bomin Linde und Vopak wollen modulare Tanks im Hamburger Hafen errichten

Auf dem Oiltanking-Gelände am Blumensandhafen könnte bald einer der ersten LNG-Tanks in der Hansestadt stehen

Wolfgang Hurtienne (l.) und Frank Horch (2.v.r.) mit Vopak-Chefs

Die von der HPA errichtete Vopak-Tankerlöschbrücke bei ihrer Einweihung

Fo
to

: O
ilt

an
ki

ng

Fo
to

s:
 V

op
ak

HAFEN AktuellesHAFEN Aktuelles

Bock & Schulte 
GmbH & Co. KG

Andreas-Meyer-Str. 9
22113 Hamburg

Tel. 0 40 - 78 04 74 -0
Fax 0 40 - 78 04 74 -11
 
info@bock-schulte.de
www.bock-schulte.de

Lagerhaltung & 
Lohnbearbeitung 
von Rohstoffen

• Lagern
• Kommissionieren
• Ab-/Umfüllen
• Silo-LKW-Beladen 
• Container Be- 
  und Entladen
• Mahlen
• Mischen
• Sieben
• Verpacken
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50 Millionen Tonnen Um-
schlag erwirtschaften die 
Häfen derzeit zusammen, 
15 Millionen Passagiere 
werden über sie transpor-
tiert, 50.000 Arbeitsplätze 
hängen rund um die Um-
schlagsanlagen. Damit, 
so der Vorsitzende des 
Gesamtverbands, Frank 
Schnabel, sei man in Sum-
me hinter Hamburg und 
Bremen der drittgrößte 
Hafenstandort Deutsch-
lands. Doch das Potenzial 
ist weitaus größer, erklärte 
Björn Pistol in seinem Ab-
schiedsvortrag für die Be-
ratungsfirma Uniconsult. 
Bis zu 100 Millionen Ton-

nen seien möglich, wenn 
das Land seine Stärken 
konsequent nutzt. 

Vier Regionen mit
vier starken Standorten

 
Er teilte Schleswig-Hol-
stein in vier Regionen 
auf. Im Nord-Westen sei 
Husum wichtigster Stand-
ort, von dem aus Schiffe 
repariert, die Inseln und 
Offshoreanlagen versorgt 
werden. Den Nord-Osten 
dominiere Kiel mit den 
Kreuzfahrt-, RoRo-, Con-
tainer-, Schwergut- und 
Projektladungskais. Der 
Süd-Osten sei von Lü-

beck-Travemünde geprägt. 
Neben Kreuzfahrtschiffen 
und RoRo-Fähren könnte 
sich die Marzipanstadt zu 
einem multifunktionalen 
Knoten entlang des TEN-
T-Korridors entwickeln, 
auch wenn sie durch die 
F e h m a r n b e l t q u e r u n g 
Ladung auf Straße und 
Schiene verlieren wird. Im 
Süd-Westen schließlich 
liegt laut Pistol das größte 
Potenzial. In Brunsbüttel 
bestünden neben Massen- 
und Schwergut- sowie 
Projektladungen große 
Chancen durch die Wind-
industrie. Schließlich sei 
Schleswig-Holstein das 

Windland Nummer 1 in 
der Welt. Mit Osterrönfeld 
gebe es nun die moderns-
te Schwergut-Umschlags-
anlage für die Kompo-
nenten-Verschiffung in 
Deutschland.
 Albig sagte dem ent-
sprechend auch zu, die 
Hafenanlagen weiter aus-
zubauen. Gerade sei ein 
Zuschuss von 5,5 Millio-
nen Euro für den Ausbau 
des Lübecker Skandinavi-
enkais bewilligt worden. 
Zudem werde die Erwei-
terung des Brunsbütteler 
Hafens um 600 Meter an 
den Kais für drei weitere 
Liegeplätze vorangetrie-

Schwerlastfracht wie hier in Brunsbüttel ist ein Geschäftsfeld, von dem sich die schleswig-holsteinischen Seehäfen Wachstum erhoffen

„Manchmal liegt das Gute so nah und auf der Hand, dass es niemand tut“, formulierte es Schleswig-
Holsteins neuer Ministerpräsident Torsten Albig (SPD) in den Lübecker Media Docks. Im größten Ha-
fen des Landes hatte der Gesamtverband der Schleswig-Holsteinischen Seehäfen zum 1. Hafentag 
gerufen. Niedersachsen organisierte eine derartige Veranstaltung in diesem Jahr bereits zum 22. Mal. 
Die insgesamt 29 mehr oder weniger großen Häfen im Land zwischen den Meeren waren dagegen bis 
vor vier Jahren in zwei Verbänden zusammengeschlossen. Nach der Fusion in den Gesamtverband 
war nun der erste große gemeinsame Auftritt folgerichtig.

ben, nachdem das Land 
bereits in den vergangenen 
Jahren insgesamt 40 Mil-
lionen Euro in den Aus-
bau seiner Häfen gesteckt 
habe. Der erste nicht im 
Privatbesitz der Schramm-
Gruppe befindliche Hafen-
teil wird frei ausgeschrie-
ben. „Die Windenergie 
kann zu einer kompletten 
industriellen Veränderung 
in Schleswig-Holstein füh-
ren“, prognostizierte Al-
big. Die gesamte Struktur 
der Westküste sei davon 
beeinflusst.

Bunkerpreise haben sich in 
20 Jahren versiebenfacht

Darauf, dass die maritime 
Wirtschaft jedoch keine 
Einbahnstraße in Sachen 
Erfolg ist, wies Hanns-
Heinrich Conzen von der 
TT-Line hin. Die sechs 
Schiffe der Reederei trans-

portieren jährlich 350.000 
Lkws – und das zu 99 Pro-
zent pünktlich. Doch die 
hohen Kosten vor allem 
im Bunkerbereich machen 
auch den Ostseefähren zu 
schaffen. Die Preise seien 
derzeit siebenmal höher als 
im Durchschnitt der 90er 
Jahre. In dieser Krise kämen 
die strengeren Umwelt-
grenzwerte für Nord- und 
Ostsee (0,1 Prozent Schwe-
felanteil ab 2015) zur Un-
zeit. „Die Umrüstung von 
über 1.000 RoPax-Schiffen 
ist bis 2015 nicht möglich“, 
sagte Conzen. 
 Albig sprang den Ree-
dern zur Seite, indem er 
erklärte, dass das Ziel 
„From Road to Sea“ nicht 
ins Gegenteil verkehrt 
werden dürfe. Allerdings 
habe das in Berlin noch 
nicht jeder verstanden. 
Schleswig-Holstein wolle 
zusammen mit Hamburg 

weiter das Drehkreuz des 
Nordens sein. Deswegen 
sei die Elbvertiefung auch 
für sein Land sehr wich-
tig. Gleiches gelte für 
den Nord-Ostsee-Kanal 
auch in Hinblick auf ganz 
Deutschland. „Bayern pro-

fitiert von den schleswig-
holsteinischen und Ham-
burger Häfen sechsmal 
stärker als wir“, rechnete er 
vor. „Wenn die Elbvertie-
fung nicht kommt, wird das 
der ganze Bund merken.“ 

Text: Holger Grabsch
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Frank Schnabel, Ministerpräsident Tosten Albig und Björn Pistol (v.l.)

100 Millionen Tonnen möglich
Schleswig-Holstein träumt beim 1. Hafentag von Umschlagverdoppelung
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binden, zunächst einmal 
am Widerstand der Bevöl-
kerung scheiterten, ist für 
die Windparkbauer ein Se-
gen. Durch die Abkürzung, 
die das neue Doppelrumpf-
Versorgungsschiff in der 
schmalen Rinne nehmen 
kann, spart WindWM im 
Jahr rund 500.000 Euro 
Treibstoff- und Personal-
kosten.

120 Millionen Euro für 
unvorhergesehenes 

Doch ansonsten muss man 
eher mit Mehrkosten rech-
nen, getreu der Devise: Vor 
Gericht und auf hoher See 
ist man in Gottes Hand. 
Rund 120 Millionen Euro 
hat WindWM für Unvor-
hergesehenes eingeplant. 
Beispiele gab es in der kur-
zen Bauzeit bereits etliche. 
So machte das Wetter den 
Gründungsbauern im Sep-
tember erstmal einen Strich 
durch die Rechnung. Deut-
lich mehr Wind als im lang-
jährigen Durchschnitt habe 
es gegeben. Nicht selten 
war es zu viel für die Jack-
up-Errichterplattformen, 
von denen aus die gewal-
tigen Monopiles (730 Ton-
nen schwer, 70 Meter lang, 

5,5 Meter Durchmesser) in 
den Meeresgrund gerammt 
werden.
 Doch selbst bei gutem 
Wetter gibt es Bremsen. 
Umweltschützer befürch-
ten durch die Lärmerzeu-
gung eine Beeinträchti-
gung des Lebensraums der 
Schweinswale. Zwar habe 
man schon einen Schlauch-
ring um die Baustelle ge-
legt, durch den Luft aus 
Löchern ins Wasser gebla-
sen wird, die einige Dezi-
bel abfängt. Dennoch hät-
ten die Auflagen schon für 
Verzögerungen in Millio-
nenhöhe gesorgt. 
 

Kleine Probleme – 
große Auswirkungen

Ein Lerneffekt war auch, 
dass Probleme, selbst wenn 
sie klein sind, sofern sie am 
Anfang der Arbeitskette 
stehen, riesige Folgekos-
ten nach sich ziehen. Kann 
beispielsweise ein Zuliefer-
schiff nicht auslaufen, steht 
auf der Baustelle trotz guten 
Wetters alles still. Und das 
sei, so Assheuer, besonders 
ärgerlich, weil man auf-
grund des Wetters auf See 
angehalten ist, möglichst 
schnell zu arbeiten.   

Auch später können klei-
ne Schäden zu erhebli-
chen Kosten führen. Fällt 
beispielsweise eines der 
300.000-Euro-Getriebe 
aus, müsse man für einen 
Austausch an Land etwa 
die gleiche Summe noch 
einmal investieren. Auf See 
seien es dagegen 5 Millio-
nen Euro. Immerhin seien 
die Turbinen in 149 Meter 
Höhe installiert, da die Ro-
toren einen Durchmesser 
von 120 Metern hätten.     

Netzanschlüsse früher als
öffentlich zugegeben fertig

Hiobsbotschaften aus dem 
Umfeld sieht Assheuer 
eher gelassen. Erklärungen 
der Netzbetreiber, den An-
schluss ans Festland erst 
zwölf bis 24 Monate nach 
der Fertigstellung realisie-
ren zu können, hält er für 
überzogen. Es laufe besser, 
als öffentlich eingestanden, 
wenngleich jede Verzöge-
rung schmerzliche Minder-
einnahmen bedeute. Auch 
genug Trassen in Richtung 
Süden gebe es noch. Meer-
wind Süd geht in Büsum 
an Land und wird von dort 
nach Brunsbüttel weiter 
geleitet, wo ein Atomkraft-

werk gerade still gelegt 
wurde. Mit den Trassen der 
anderen im Norden abge-
schalteten Akws blieben 
dadurch Kapazitäten für 
insgesamt 14 Windparks. 
 Problematisch sei es 
indes, dass bei neu be-
antragten Windparks die 
Wartezeit für einen Netz-
anschluss derzeit fünf Jah-
re betrage. „Es müssten 
schon jetzt Aufträge für 
den Netzanschluss auch 
bei noch nicht in Bau be-
findlichen Anlagen verge-
ben werden“, sagte Ass-
heuer. Er sieht indes die 
Windkraft in Zukunft deut-     
lich wettbewerbsfähiger 
als im Moment. Die meis-
ten konventionellen Kraft-
werke in Deutschland seien 
zwischen 35 und 45 Jahre 
alt und somit komplett ab-
geschrieben. Neubauten 
würden so teuer, dass die 
daraus gewonnene Energie 
kaum günstiger als die aus 
erneuerbaren Energien sei. 
Zudem seien in der EEG-
Umlage viele versteckte 
Steuern wie die Gewer-
besteuer, die ein Cent pro 
Kilowattstunde entspricht, 
und 19 Prozent Versiche-
rungsteuer enthalten. 

Text: Matthias Soyka
Seit Anfang September hat 
das Bremerhavener Unter-
nehmen 23 Kilometer nörd-
lich von Helgoland damit 
begonnen, den Windpark 
„Meerwind Süd/Ost“ zu 
errichten: 80 Anlagen mit 
je 3,6 Megawatt Leistung, 

insgesamt also 288 MW. 
Geschätzte Baukosten: 1,2 
Milliarden Euro. Bis Ende 
nächsten Jahres soll alles 
stehen. Finanziert wird das 
Ganze mit 300 Millionen 
Euro Eigenkapital von der 
Konzernmutter, der ame-
rikanischen  Blackstone 
Group (20 Prozent gehören 
noch der Windland Ener-
gieerzeugungs GmbH), 
eine gigantische Kapital-
gesellschaft die selbst den 
an diesem Projekt als An-
lagenbauer, Betreiber und 
für die Wartung zuständi-
gen Partner Siemens im 
Umsatz fast um die Hälf-
te übertrifft. 111 Milliar-
den Dollar waren es 2011 

(vor der Krise auch schon 
einmal 150 Milliarden), 
714.000 Mitarbeiter be-
schäftigt der Konzern, dem 
auch die Hilton Hotelgrup-
pe, Jack Wulfskin, Leica, 
der Heidepark Soltau oder 
Hamburg Dungeon gehört. 
900 Millionen Euro kom-
men von den Banken.

Hotel auf Helgoland
für zehn Jahre gebucht

Für die 30 Servicetechni-
ker, die den Aufbau und 
die Wartung betreuen, 
hat WindMW auf Helgo-
land das „Atoll“-Hotel 
des Hamburger Bauunter-
nehmers Arne Weber für 

die nächsten zehn Jahre 
komplett gemietet. Die 
Insel soll Einsatzzentrale 
werden: Am Hafen weicht 
Webers Betonwerk einem 
neuen 1.600 Quadratme-
ter Büro- und Lagerkom-
plex von WindMW. Platz 
für 50 Mitarbeiter. Über 
die ertüchtigte Kaikante 
sollen Material, Proviant 
und die Abfallentsorgung 
von der Baustelle gehen. 
Zudem sollen hier die 
Kommunikation und das 
Havariezentrum angesie-
delt werden. 
 Dass Webers Pläne, die 
beiden Inselteile mit einer 
Aufspülung wie einst vor 
300 Jahren wieder zu ver-

Wo´s bei der Energiewende        
noch so hakt
WindWM kämpft in der Nordsee mit den Elementen und strengen Auflagen

Die Ziele der Energiewende sind ehrgeizig. Bis 2050 sollen 80 Prozent von Strom und Wärme aus er-
neuerbaren Energien gewonnen werden (derzeit sind es noch 25 Prozent). Bei der Stromerzeugung 
wird im Wesentlichen auf Windenergie gesetzt. Und da die Ausbeute auf hoher See mehr als doppelt 
so hoch wie an Land ist, sind große Konzerne vor allem in der Deutschen Bucht dabei, Offshore-
Windparks im großen Stil zu errichten. Doch das ist nicht so ganz einfach, wie der Geschäftsführer 
der WindMW, Jens Assheuer, im Hamburger Hafen-Klub einer illustren Runde vorführte. 

Die Monopiles sind bis zu 730 Tonnen schwer Die Verladung ist immer wieder Maßarbeit

Noch werden mit der Errichterplattform die großen Bauteile abgeholt Aufgeständert auf See

Jens Assheuer,
WindMW Geschäftsführer
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heute zu den Kunden Bocks. 
Lange war seine Firma auch 
Hauptlieferant für die VAR-
TA-Batterien. Manganer-
ze wurden per Bahn in die 
Werke ins baden-württem-
bergische Ellwangen und 
nach Frankreich verschickt.

Ende der 80er Jahre wurde 
mit dem Eintritt Andreas 
Bocks der Baustoffbereich 
verkauft, und das Unter-
nehmen besann sich auf 
seine Kernkompetenz, die 
Rohstoffaufarbeitung, die 
er seitdem kontinuierlich 
weiter entwickelte. Etliche 
Hallen stehen heute dicht 
an dicht auf dem Gelän-
de, das schon längst nicht 
mehr ausreicht. Gerade hat 
er seine Außenlagerkapa-
zitäten in der Halskestraße 
verdoppelt. Parallel dazu 
wurde ein zweites Lager 
an anderer Stelle geschlos-
sen. Das spart unnötige 
Fahrerei. Daneben werden 
die Anlagen sukzessive 
erneuert. Im kommenden 
Jahr ist die Manganerz-
Mühle an der Reihe. Nach 
ihrer Grundsanierung soll 
sie nicht nur erheblich 
leistungsfähiger sein und 
weniger Energie verbrau-

chen, sondern auch eine 
größere Vielfalt und ge-
nauere Kornspektren bei 
der Zerkleinerung ermög-
lichen. „Damit können wir 
für die Kunden noch spe-
zifischere Anforderungen 
erfüllen“, erklärt Bock.

70.000 Tonnen werden
jährlich bearbeitet 

70.000 Tonnen bearbei-
tet die Firma jedes Jahr. 
Und anders als früher, als 
die Kunden noch mit ih-
rer Ware auf den Hof ka-
men, müssen die Mannen 
von Bock & Schulte heute 
selbst oder Subunterneh-
men die Grundprodukte 
etwa im Hamburger Hafen 
direkt in Empfang nehmen 
und zur Weiterverarbeitung 
nach Moorburg bringen. 
„Viele Betriebe wollen sich 
nicht mit Dienstleistungen 
abseits ihres Kerngeschäfts 

abquälen“, so Bock wei-
ter. „Sind Maschinen auf 
20-Kilo-Säcke ausgerichtet 
und die Industrie stellt nur 
25-Kilo-Säcke her, füllen 
wir in einer Anlage die Sä-
cke um, so dass der Kunde 
sie ohne weiteres Wiegen 
einfach komplett verwen-
den kann. Aufreißen, ein-
füllen, fertig.“ Direkt ins 
Werk werden die Säcke 
dazu noch geliefert. So 
wird aus einem Müller ein 
Spediteur.

Text: Matthias Soyka

„Das Mühlengeschäft 
macht heute höchstens 
noch die Hälfte unseres 
Umsatzes aus“, berichtet 
Andreas Bock, der die Ge-
schicke des 25-Mann-Be-
triebs seit über 20 Jahren 
leitet und seit seinem ach-
ten Lebensjahr zudem Mit-
gesellschafter ist. 1971 war 
– viel zu früh – sein Vater 
gestorben, und die Firma 
wurde fast 20 Jahre von 
angestellten Geschäftsfüh-
rern geleitet. Heute gehören 
neben dem Zermahlen von 
chemischen Grundstoffen 
auch die Wareneingangs-
kontrolle, das Umfüllen, 
Lagern oder Verschneiden 
von Produkten zum Alltag. 
Das alles auf Wunsch mit 

der dazugehörigen Abho-
lung und Anlieferung. Also 
Logistik pur. 

Erster Firmensitz
im Hamburger Freihafen

Doch der Reihe nach. Erste 
Tuchfühlung mit der Lo-
gistik hatte das Unterneh-
men bereits im Freihafen 
aufgenommen, als die La-
gerhaltung mit ins Portfo-
lio aufgenommen wurde. 
Durch die Zerstörungen des 
Zweiten Weltkrieges war 
ein Neubeginn an anderer 
Stelle notwendig. Und so 
zog Bock & Schulte auf die 
grüne Wiese nach Moor-
burg. Aus den Trümmern 
der ersten Lagerhalle im 

Hafen entstand hier in der 
Andreas-Meyer-Straße 9 
die erste Halle des um-
gesiedelten Betriebs. Das 
große Freigelände wurde 
genutzt, um neben dem 
Zermahlen von Schwefel 
umgekehrt auch Schwefel-
stangen zu gießen, die zum 
Schneiden und Bohren von 
Eisen verwandt wurden.
 Noch während des Krie-
ges, als Bock & Schulte der 
erste Betrieb auf dem heute 
dicht besiedelten Gewerbe-
gebiet war, begann Alwin 
Bock seine Firma zudem 
in Richtung eines Automo-
bilzulieferers auszurich-
ten, indem er Grundstoffe 
für die Reifenproduktion 
verarbeitete. In den Wie-

deraufbaujahren kam ein 
weiterer, völlig anderer 
Geschäftszweig hinzu: die 
Firma Bock Beton. Kies 
und Mörtel wurden Anfang 
der 60er Jahre aus einem 
eigenen Werk in Reinbek 
abgefüllt und ausgeliefert. 
Im Hause wurde sogar eine 
eigene Trockenmörtelmi-
schung entwickelt.

VARTA war einer
der Großkunden

Daneben florierte auch die 
Rohstoffbearbeitung, vor 
allem für Magnesiumoxid. 
Traditionsunternehmen wie 
Lehmann & Voss oder Tro-
pak, die auch Manganerz 
verarbeiten, gehören noch 

Vom Mühlenbetrieb zum 
Logistikdienstleister 
Das Familienunternehmen Bock & Schulte feiert 80. Jubiläum

Die Befüllung von Silowagen gehört zur Kernkompetenz des Traditionsunternehmens

Wenn eine Firma ihr 80-jähriges Jubiläum feiert und erst in zweiter Generation geführt wird, könn-
te man meinen, dass man hier Veränderungen nicht sehr schätzt. Doch bei Bock & Schulte ist dies 
gänzlich anders. Mit dem, was Alwin C. Bock 1932 im Freihafen gründete, hat der heutige Betrieb 
nicht mehr viel zu tun. Aus der einstigen Schwefelmühle ist ein universaler Produktions- und Logis-
tikdienstleister geworden.

Andreas Bock,
Geschäftsführer
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bindungen im Auftrag des 
Bundesverkehrsministeri-
ums. Aber auch Logistikar-
beiten für Großkunden wie 
etwa weltweite Distributi-
onskonzepte im Ersatzteil-
management werden von 
dem Team entwickelt. Nicht 
selten arbeitet MWP dabei 
mit wissenschaftlichen In-
stituten zusammen, wenn 
beispielsweise Simulati-
onstools benötigt werden. 

Sanierung von Betrieben
als Kernkompetenz

Zu den wesentlichen Auf-
gaben von MWP gehören 
aber auch die Entwicklung 
von Effizienzsteigerungs-
programmen und die Sa-
nierung von Unternehmen. 
Bei vielen Logistikdienst-
leistern stimmen heute die 
Liquidität und/oder das 
Ergebnis nicht. „Jedes Un-
ternehmen sollte sich ange-

sichts der rasanten techni-
schen Entwicklungen und 
der hohen Volatilität auf 
den Absatzmärkten regel-
mäßig fragen, ob es seine 
Geschäftsfelder mit der vor-
handenen Ausstattung, den 
Prozessstrukturen und den 
Mitarbeitern wirtschaftlich 
abdeckt.“ Bei Firmen, die 
in Not geraten sind, wur-
de dies oft versäumt. Hier 
können laut Makait allein 
schon innerbetriebliche Re-
strukturierungen erhebliche 
Erleichterungen bringen. 
„Optimal ist es, wenn die 
Ergebnisse einer Restruk-
turierung genutzt werden, 
um neue Marktpotenziale 
zu erschließen. “
 Aber auch bei geplanten 
Firmenerweiterungen kann 
eine externe Analyse hilf-
reich sein. Makait erinnert 
sich an einen Logistikkun-
den, der in Hamburg einen 
zweiten Standort suchte, 

weil das Kerngelände ver-
meintlich zu klein war. 
MWP stellte fest, dass das 
bisherige Gelände auch 
für die Erweiterungspläne 
noch ausreicht, wenn es nur 
optimal strukturiert wird 
und die Prozesse angepasst 
werden. Durch Umsetzung 
dieser Maßnahmen konn-
ten die vorhandenen Res-
sourcen besser genutzt und 
die Kostenbasis deutlich 
gesenkt werden. Makait 
fasst dies so zusammen: 
„Ansätze zur Optimierung 
von Warenströmen lassen 
sich häufig schon auf dem 
eigenen Betriebsgelände 
realisieren. Wichtig ist, die 
vorhandenen Möglichkei-
ten zu erkennen und richtig 
zu nutzen. Dies ist nicht 
immer leicht!“
 Im Großen ist dies umso 
schwerer. Die Onlinebör-
se soll hier nun helfen, 
die Chancen der Schiene 

transparenter und leich-
ter zugänglich zu machen. 
Zunächst wird die Trans-
portbörse in Deutsch und 
Englisch aufrufbar sein. 
Französisch, Italienisch, 
Holländisch und Spanisch 
sollen folgen. Weitere In-
formationen zur Transport-
börse FREIT-ONE und zur 
MWP GmbH und finden 
Sie unter www.mwp-ham-
burg.de.

Text: Matthias Soyka 
Die wesentlichen Grund-
lagen dafür wurden im 
Rahmen des EU-Projek-
tes „Code24“ entwickelt. 
Die Hauptziele der  neu-
en Transportbörse sind 
die Steigerung der Wett-
bewerbsfähigkeit von 
Sch i enen t r anspo r t en , 
eine bessere Auslastung 
vorhandener Ressour-
cen  bezüglich Schienen-
netz, Waggons, Loks und 
Zuglänge, die Erhöhung 
der Markttransparenz und 
die Überwindung von In-
formationsdefiziten sowie 
natürlich die Verlagerung 
des Straßengüterverkehrs 
auf die Schiene. MWP-
Geschäftsführer Dr. Mar-
tin Makait berichtet von 
massiven Problemen, die 
bislang Verlader haben, 
wenn sie von der Straße 
oder dem Binnenschiff 
auf die Bahn ausweichen 
wollen: „Wir haben un-
längst auf Angebote für 

eine durchgehende Zug-
verbindung von Hamburg 
nach Griechenland neun 
Wochen gewartet. Das ist 
schlicht nicht verlader-
freundlich.“

Verlader sollen leichter 
Bahnverbindung finden

Durch FREIT-ONE soll das 
nun anders werden. In der 
Plattform werden die  An-
gebote der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU), 
KV-Operateure und ande-
rer Logistikdienstleister 
klar dargestellt. Dadurch 
wird die Nachfrageseite 
(Verlader und Speditionen) 
bei der Suche  geeigneter 
Geschäftspartner automa-
tisch unterstützt. Besonders 
attraktiv für EVUs könn-
te dabei die Möglichkeit 
der Bündelung von Waren 
sein. Zudem ermöglicht 
die Plattform eine bessere 
Kooperation und Kommu-

nikation der Schienenlo-
gistikbetreiber. 
 In einem ersten Schritt 
werden die Marktsegmen-
te konventioneller Wa-
genladungsverkehr und 
Kombinierter Verkehr für 
Unternehmen ohne eigenes 
Anschlussgleis abgebildet. 
Gerade für Reedereien und 
Seehafenspeditionen mit 
Hafenhinterlandaufkom-
men sollte eine neutrale 
Plattform für den Kombi-
nierten Verkehr attraktiv 
sein. Aber auch andere 
Verlader erhalten damit 
die Möglichkeit, Ladung 
zu bündeln und paarige 
Verkehre aufzubauen. In 
einem zweiten Schritt soll 
die Transportbörse auch 
Vor- und Nachläufe für 
Kombinierte Verkehre in-
tegrieren. Darüber hinaus 
sind ein leichterer Zugang 
zu Waggons für konven-
tionelle und Kombinierte 
Verkehre sowie die Er-

weiterung auf bahnnahe 
Dienstleistungen geplant. 
Zugang erhalten die Nut-
zer gegen eine kleine Mo-
natsgebühr.

Fundierte Erfahrung 
bei Marktanalysen

Mit MWP hat eine auf 
diesem Gebiet erfahrene 
Beratungsfirma den Zu-
schlag für den Betrieb 
der Onlinebörse erhalten. 
Das Team um Makait be-
steht überwiegend aus 
Beratern und Juristen, die 
viele Jahre in Logistikun-
ternehmen als Manager 
tätig waren. Schwerpunkte 
des Leistungsspektrums 
sind Marktpotenzialana-
lysen einschließlich der 
Entwicklung von Ver-
marktungsstrategien, Effi-
zienzsteigerungs- und Sa-
nierungsprogramme sowie 
Logistikkonzepte.
 Das Team hat schon di-
verse Unternehmen bei der 
Erschließung von Märkten 
weltweit unterstützt. Daher 
gehören Marktpotenzial-
analysen sowie Prognosen 
über Marktentwicklungen 
und Risikoanalysen zum 
Kerngeschäft. Derzeit er-
stellen Makait und seine 
Kollegen im Rahmen ei-
nes Konsortiums eine See-
verkehrsprognose bis zum 
Jahr 2030 für 36 EU-Häfen 
inklusive der Hinterlandan-

Mit der IT-Plattform soll die Organisation von Kombinierten Verkehren vereinfacht werden
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Kombinierte Verkehre sind bei vielen Großkunden eine immer beliebter werdende Transportvariante, 
ermöglichen sie doch eine möglichst umweltschonende Distribution von Waren, die entsprechend wer-
bewirksam auf den Verkaufsetiketten ihren Niederschlag findet. Doch so einfach ist es nicht, Verbin-
dungen abseits des Lkws zu finden. Abhilfe soll nun FREIT-ONE schaffen, die erste internetbasierte 
Transportbörse für den Schienengüterverkehr. Initiiert wird sie von der Hamburger MWP GmbH.

Die erste Transportbörse 
für die Schiene
Die Hamburger MWP GmbH will mit FREIT-ONE den Kombinierten Verkehr fördern

Dr. Martin Makait, 
MWP-Geschäftsführer

EINE FLOTTE MIT
HOHER QUALITÄT

Container- und Massengutlogistik
zwischen Oder und Rhein

Deutsche Binnenreederei AG
Revaler Str. 100 • 10245 Berlin
Tel: + 49 30 29 376-0   
Fax: + 49 30 29 376-201
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www.binnenreederei.de
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Baltimore 1849: Edgar 
Allen Poe (John Cusack) 
wird sterbend auf einer 
Parkbank gefunden. In 
einer Rückblende sollen 
wir erfahren, wie es hier-
zu kommen konnte. Vor 
kurzer Zeit war Poe noch 
quicklebendig, wenn auch 
überaus trinkfreudig, streit-
lustig und chronisch abge-
brannt. Als ein mysteriöser 
Doppelmord geschieht, 
entdeckt der ermittelnde 
Polizist (Luke Evans) eine 
zunächst übersehene Pa-
rallele zu Poes berühmter 
Kurzgeschichte „Doppel-
mord in der Rue Morgue“. 
Zunächst als Verdächtiger 
im Fadenkreuz der Ermitt-
lungsbeamten, muss Poe 
kurz darauf feststellen, dass 
offenbar ein Wahnsinniger 
seine berühmtesten Werke 
nachahmt. Unübersehbar 
wird dies, als sogar „Die 
Grube und das Pendel“ in 
höchst blutiger Weise nach-
gestellt wird. Als schließ-
lich sogar Poes Verlobte 
(Alice Eve) entführt wird, 

muss Poe alles daran set-
zen, den Täter zu überfüh-
ren, bevor sie stirbt. 
 

Der Film kam bei uns
leider nie in die Kinos

Historische Akkuratesse 
dürfen wir hier nicht er-
warten. Zwar werden eini-
ge geschichtlich verbürgte 
Umstände korrekt in die 
Handlung eingewoben, 
aber es bleibt offensicht-
lich, dass wir es mit einer 
ausgedachten Geschichte 
zu tun haben. Zuvor waren 
Jeremy Renner und Ewan 
McGregor für die Haupt-
rolle im Gespräch, die dann 
an John Cusack ging. Die-
sem exzellenten Schauspie-
ler, der hier hübsch gegen 
den Strich besetzt wurde, 
ist der ganz große Erfolg 
bislang verwehrt geblie-
ben. Leider ändert daran 
„The Raven“ auch nichts, 
der gerade eben sein Bud-
get einspielen konnte und 
bei uns nur als Blu-Ray/
DVD-Premiere erscheint 

und nie in die Kinos kam. 
Trotzdem macht es Spaß, 
dabei zuzusehen, wie der 
Mann dem Affen Zucker 
gibt und zum Teil scham-
loses Overacting betreibt. 
Um ein maximales Vergnü-
gen an dem Film zu haben, 
sollte man das eine oder 
andere Werk des legendär-
en Schriftstellers kennen, 
um die vielen kleinen oder 
großen Anspielungen zu 
verstehen. Poe war unter 
anderem der Begründer der 
Detektivromane. Ohne ihn 
wären die späteren Sher-
lock-Holmes-Geschichten 
nur schwer denkbar – und 
der ist ja momentan schwer 
angesagt. Aber auch ohne 
vertiefte Kenntnisse kann 
der Film fesseln und durch-
aus als historische Variante 
von „Sieben“ durchgehen 
(dessen Klasse er aller-
dings nicht erreicht, was 
fairer Weise eingeräumt 
werden muss). Und auf den 
einen oder anderen blu-
tigen Schockeffekt muss 
man sich auch gefasst ma-

chen. Dass die Auflösung 
nicht recht überzeugt, kann 
da verschmerzt werden. 
 Um sich einen netten 
Gruselabend zu machen, 
wozu die dunkle Jahres-
zeit ja einlädt, ist der Strei-
fen tadellos geeignet. Und 
wenn Sie die Sherlock-
Holmes-Filme mit Robert 
Downey Jr. mochten oder 
auf alte Gruselfilme aus 
den Hammer-Studios ste-
hen, dann machen sie mit 
dem Film nichts falsch.  

Text:  Martin Soyka

STADT DVD

Ein Film passend zur Jahreszeit    

In „The Raven“ jagt Edgar Allen Poe einen Mörder durchs neblige Baltimore

Ab 7. Dezember im Handel

Lust auf etwas gepflegten Grusel? Oder auf einen hübschen Kostümfilm? Oder auf eine Detektivgeschichte vor 
historischem Hintergrund? Dann sind Sie bei „The Raven“ richtig. Regisseur James McTeigue („V wie Vendetta“) 
schickt uns auf eine Zeitreise in das 19. Jahrhundert, in dem Baltimore von einer grausamen Mordserie erschüttert 
wird. Unfreiwillig im Zentrum des Geschehens: der legendäre Dichter und Schriftsteller Edgar Allen Poe.  

Zum Schreien: Nun muss sogar die Polizei dran glauben Edgar Allen Poe mit DameWer meuchelt denn da?
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Produkten (-15 Prozent), Eisen-
erz und Schrott (-16 Prozent), 
Kohle (-fünf Prozent), sonstigen 
trockenen Massengütern (-acht 
Prozent), LNG (-sechs Prozent) 
und sonstigen Stückgütern (-24 
Prozent) nahm ab. Der Umschlag 
von trockenen Massengütern 
sank um 11 Prozent auf 58 Milli-
onen Tonnen, der Umschlag von 
nassen Massengütern nahm um 
neun Prozent auf 161 Millionen 
Tonnen zu.

Siemens-Generatoren 
an Land gehoben
      

Brunsbüttel – Bei Brunsbüttel 
Ports wurden zwei Transforma-
toren (Foto) mit einem Einzelge-
wicht von 395 Tonnen entladen. 
Die gigantische Ladung maß 13 
Meter Länge und vier Meter in 
der Höhe und Breite. Der Trans-
port begann beim Hersteller Sie-
mens in Nürnberg und führte mit 
dem Binnenschiff „Timaja“ über 
den Wasserweg nach Brunsbüttel, 
wo die Transformatoren gelöscht 
und auf einem Tieflader abge-
setzt wurden. Der Elbehafen as-
sistierte beim Zusammenbau des 
26-achsigen Schwertransporters, 
der später die Transformatoren zu 
der Konverterstation im nahe ge-
legenen Stadtteil Büttel lieferte. 
Hier werden sie im Auftrag von 
TenneT für die Offshore Netzan-
bindung SylWin1 die Spannung 
von 332 Gleichstrom auf 400 Ki-
lovolt Wechselstrom ab Frühjahr 
2014 transformieren.

Metrozüge für           
Bangkok verschifft
     

Bremerhaven – Die japanische 
Reederei Nippon Yusen Kabus-
hiki Kaisha (NYK) hat Eisen-
bahnwagen von Bremerhaven 
nach Laem Chabang in Thailand 
verschifft und hierfür auf seinen 
RoRo-Schiffen erstmals in Euro-
pa eine technische Neuentwick-
lung angewendet (Foto), das 
sogenannte NYK Pole Trailer-
System. Dabei kommen vier Pole 
Trailer-Sätze zum Einsatz. Dies 
sind speziell für Waggons ad-
aptierte Anhänger mit Deichsel. 
Die Waggons stammten aus dem 
Siemens-Werk München-Allach, 
von wo aus sie zunächst per Lkw 
nach Bremerhaven transportiert 
wurden. Mit speziellen Wagen-
zangen wurden sie hier auf die 
Trailer gesetzt, sodass sich un-
ter jedem Drehgestell ein Trai-
ler befand. Dies ermöglichte das 
problemlose An- und Von-Bord-
Ziehen. Im alten Verfahren wur-
de nur ein langer Trailer benutzt, 
durch den es Probleme mit der 
Laderaumhöhe gab. Empfänger 
ist die thailändische Hauptstadt 
Bangkok, die die neuen Metro-
züge in ihrem U-Bahn-System 
einsetzt.

Rotorblätter aus  
China ausgeladen
      
Cuxhaven – An den Kaianlagen 
von Cuxport, einer Tochter der 

Rhenus AG, wurden 45 Rotor-
blätter aus China umgeschlagen. 
Sie sind für den Onshore-Be-
trieb in Deutschland und Italien 
bestimmt. Knapp zwei Monate 
benötigte die MS „Catalonia“ 
für den Weg vom chinesischen 
Qinhuangdao bis zur Elbmün-
dung. Für die Cuxport GmbH 
war dies der bislang größte Ein-
zelauftrag für den Umschlag 
von Rotorblättern, die vom Ter-
minalbetreiber zwischengela-
gert und entsprechend der aus 
drei Flügeln bestehenden Sets 
für den Weitertransport sortiert 
wurden.
 

EUROGATE bekommt 
Blockheizkraftwerk  
      
Hamburg – E.on Hanse baut auf 
dem Gelände von EUROGATE 
ein Blockheizkraftwerk, das ab 
dem Frühjahr 2013 sämtliche 
Gebäude auf dem Terminalge-
lände mit Strom und Wärme 
versorgen soll. Wird die Wärme 
einmal nicht benötigt, kann sie 
im Netz der E.on zwischenge-
speichert werden. Dadurch wer-
den jährlich 2.800 Tonnen CO2 
eingespart.

Rotterdamer Umschlag 
steigt um 1,7 Prozent
      
Rotterdam – Der Güterumschlag 
in Europas größtem Hafen ist in 
den ersten neun Monaten um 1,7 
Prozent auf 333 Millionen Ton-
nen angestiegen. Dieses Wachs-
tum ist ausnahmslos auf den Ex-
port zurückzuführen: Die Zufuhr 
von Gütern blieb in den ersten 
neun Monaten stabil, wohinge-
gen der Abtransport um sieben 
Prozent anstieg. Der Umschlag 
von Rohöl (+sechs Prozent), 
Mineralölprodukten (+13 Pro-
zent), sonstigen nassen Massen-
gütern (+fünf Prozent), Contai-
nern (+zwei Prozent) und RoRo 
(+zwei Prozent) nahm zu. Die 
Zu- und Abfuhr von Agribulk-

Röhlig                      
Deutschland: 

Stefan Besse 
(Foto oben) ist seit 
dem 1. November 
National Sales & 
Marketing Mana-
ger beim Bremer 
Logistikkonzern. 
Als Leiter der Ver-
kaufsorganisation 
wird der 36-Jäh-
rige insbesondere 
die Betreuung von 
Groß- und die Ge-
winnung von Neu-

kunden verantworten. Durch seine 
langjährige Tätigkeit bei Röhlig in 
Deutschland und Australien besitzt 
der gelernte Speditionskaufmann 
umfangreiche Expertise sowohl im 
operativen Geschäft als auch im 
Verkauf. Nach Stationen als Sach-
bearbeiter und Verkäufer bei Röhlig 
Deutschland war Stefan Besse drei 
Jahre für Röhlig Australia tätig. Zu-
dem ist Andreas Kayser (Foto un-
ten) zum gleichen Zeitpunkt Leiter 
der Röhlig-Niederlassung in Frank-
furt/Main geworden. Der Spediti-
onskaufmann und Betriebswirt der 
Fachrichtung Verkehrswirtschaft 
und Logistik war vor seiner Ernen-
nung Mitglied des Verkaufsteams 

von Röhlig Deutschland, in dem er 
sich durch herausragende Ergebnis-
se profilierte.     

Oldenburg-Portugiesische 
Dampfschiffs-Rhederei: 

Die Hamburger 
Short Sea-Ree-
derei Oldenburg-
Por tug ies i sche 
D a m p f s c h i f f s -
Rhederei (OPDR) 
baut ihren flächen-

deckenden Vertrieb europaweit 
aus. Dabei wird Niels Johansen als  
neuer Director Corporate Sales das 
am 1. September eröffnete Ver-
triebsbüro in Spanien (Valencia) 
verstärken. In enger Zusammen-
arbeit mit den eigenen Vertriebs-
büros in Hamburg, Rotterdam und 
Valencia sowie den übrigen rund 
40 regionalen Vertriebsagenturen 
in Europa und Nordafrika ist es 
Johansens vorrangige Aufgabe, 
den flächendeckenden Verkauf 
der OPDR-Produkte zu fördern. 
Der gebürtige Däne verfügt über 
20 Jahre Erfahrung in der Trans-
portbranche. Seit 2003 lebt er in 
Deutschland und arbeitete zuletzt 
mehrere Jahre lang unter anderem 
als European Sales Manager bei 
DFDS. 
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DB Schenker    
Deutschland AG: 

Dr. Thomas Böger 
(Foto) ist zum 12. 
November  vom 
Aufsichtsrat der 
Schenker Deutsch-
land AG, Frank-
furt am Main, in 

den Vorstand des Unternehmens 
berufen worden. Er übernimmt 
die Verantwortung für das Ressort 
Kontraktlogistik/SCM innerhalb 
der Region Europe Central des Ge-
schäftsfeldes DB Schenker Logis-
tics. Der 46 Jahre alte Spezialist für 
Materialflusstechnik und Logistik 
folgt Dr. Michael A. Kluger. Böger 
war bislang in verantwortlicher Po-
sition in der Automobillogistik tä-
tig, zuletzt bei der HELLA KGaA 
Hueck & Co, Lippstadt. 
Darüber hinaus hat Thomas Schulz 
zum 1. November seine Tätigkeit 
als Mitglied des Vorstandes der 
Schenker AG, Essen, aufgenom-
men. Er ist für das Personalressort 
des globalen Logistikdienstleis-
ters verantwortlich. Der 50 Jahre 
alte Jurist folgt Milagros Caiña-
Andree, die das Unternehmen ver-
lassen hatte. Schulz war bislang in 
verantwortlicher Position beim Lo-
gistikdienstleister Dachser tätig.  
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