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Liebe Leserinnen
und Leser,

seit vielen Jahren liefert das von
uns herausgegebene Port of
Hamburg Magazine regelmafig
Informationen zu Entwicklungen
und Unternehmensnachrichten
rund um den Hamburger Hafen
und die Metropolregion Ham-
burg. Das wird auch zuklnftig so sein. Neu ist ab dieser Ausgabe aber
neben dem modernen Layout, dass wir uns mehr Raum fir Geschichten
und wichtige Themen rund um den Hamburger Hafen nehmen. So wie
mit unserer Titelreportage , Ritt auf der Welle” in der ersten Ausgabe des
Jahres 2015. Kommen Sie mit an Bord eines Grof3containerschiffs und erle-
ben Sie den spannenden Anlauf aus der Nordsee in den Hamburger Hafen.

Wegen der noch nicht begonnenen Fahrrinnenanpassung kommen be-
sonders groRe Seeschiffe nur unter Berlicksichtigung bestimmter Restrik-
tionen in den Hamburger Hafen. Wir wollen zeigen, welche Bedeutung die
Infrastrukturverbesserung durch den Ausbau der Fahrrinne von Unter- und
AuRenelbe flr den Hafen, die Schifffahrt und die gesamte Import- und Ex-
portwirtschaft hat. Gute Storys, interessante Expertengesprache und fak-
tenreiche Hintergrundartikel zeigen lhnen, was in und um Deutschlands
Tor zur Welt gedacht, geplant und realisiert wird. Darlber hinaus haben
wir viel daran gearbeitet, auch die Lesefreundlichkeit zu erhéhen. So ha-
ben wir die deutsche und englische Sprachversion voneinander getrennt
und Fotos sowie Grafiken mehr Platz eingeraumt. Daran wollen wir in den
kommenden Ausgaben anknipfen und Sie mit spannenden Geschichten
rund um die maritime Wirtschaft informieren und unterhalten.

Uber aktuelle News und tagespolitische Themen informieren wir Sie weiter-
hin auf unserer Homepage www.hafen-hamburg.de und mithilfe unseres
Newsletters PORTnews. Wir freuen uns Uber lhre Meinung und Anregungen
an presse@hafen-hamburg.de.

Viel Spafd beim Lesen der ersten Ausgabe des neuen Port of Hamburg
Magazines. By

e P

Ingo Egloff Axel Mattern



http://hafen-hamburg.de
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Nachtschicht: Der Hamburger Hafen
schléft nie. 24 Stunden pro Tag, sieben
Tage in der Woche werden hier Gliter
aller Art umgeschlagen.




Wirtschaftsmotor: Hamburgs Hafen ist
mehr als eine der gréfSten europédischen
Drehscheiben fir Warenstréme aus

der ganzen Welt. An der Elbe haben
sich auch produzierendes Gewerbe und
Industriebetriebe angesiedelt.
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Ritt auf der Welle

Nur in einem kleinen Zeitfenster konnen die grof3ten Containerfrachter die Elbe aufwarts nach
Hamburg fahren. Der Ritt auf der Tidewelle ist eine nautische Meisterleistung, die von erfahrenen

Elblotsen prazise vorbereitet und begleitet wird.

TEXT Andreas Beerlage B FOTOS Achim Multhaupt

Noch liegt die ,CSCL Mercury” an diesem friihen No-
vemberabend wie ein schlafender Riese in der Deut-
schen Bucht vor Anker. ,Elbe Approach” heifdt die
auf der Karte als Dreieck ausgewiesene Reedeflache,
rund 20 km westlich der Leuchttonne Elbe 3. Der aus
Odessa stammende Kapitan Alexander Derevyanchuk
sitzt in lockerer Haltung im Arbeitssessel ganz allein
auf der Bricke seines mehr als 14.000 Container der
20-Fuf-Klasse fassenden Schiffes. Er scheint den Mo-
ment der Ruhe zu genieflden. Der Bug der ,,Mercury”
schaut nach Nordost, Richtung Helgoland. Der Leucht-
turm auf Deutschlands einziger Hochseeinsel zieht
alle paar Sekunden mit einem zuverlassig auftauchen-
den Streifen Licht die Aufmerksamkeit auf sich. Knappe
vier Wochen Fahrt ab Shanghai liegen hinter dem
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Kapitan. Nun gilt es nur noch, die letzten 85 Seemei-
len, rund 160 Kilometer, bis in den Hafen Hamburg
hinter sich zu bringen. Seit dreieinhalb Jahren ist der
59-jahrige Derevyanchuk mit der ,Mercury” unter-
wegs, seit acht Jahren auf ULCS, also , Ultra Large
Container Ships”.

»Ich bin stolz, so ein Schiff fliihren zu dirfen”,
sagt der Kapitan.

Von der Krim stammen seit jeher gut ausgebildete
Seeleute. Die Matrosenschule beginnt mit nachmit-
taglichen Kursen schon ab der 5. Schulklasse. Auch



Derevyanchuk ist seit seinem zehnten Lebensjahr auf
dem Salzwasser unterwegs. Er schaut jetzt noch einmal
auf die ausgedruckte Wettervorhersage, auf den Naviga-
tionsmonitor, den Radarschirm und sagt: ,,Kaum Verkehr,
gutes Wetter. Das ist wie ein Stlick Kuchen!”

Obwohl die bevorstehende Revierfahrt elbaufwarts nach
Hamburg wegen der Gezeiten und der vergleichsweise
schmalen Fahrrinne zu den grofsten nautischen Heraus-
forderungen weltweit gehort, ist Kapitdn Derevyanchuk
sehr entspannt. Das darf er auch sein, schlief3lich sind
schon vor drei Stunden die beiden Elblotsen Ringo
Gollnest und Ralf Haag an Bord gekommen, die gleich
die Beratung Uber das laut Konstruktionsangaben ge-
nau 366,07 Meter lange Schiff Gbernehmen werden.
Zu den wichtigsten Ausridstungsgegenstanden der
Elblotsen gehoren der Schlips, der die Seriositat der
Ménner unterstreicht, und die PPU, die Portable Pilot
Unit, die auf einem Tablet-Computer alle Schiffsbewe-
gungen mit einer Zeitgenauigkeit von 30 Millisekunden

Kurz vor der Einfahrt in den Hamburger
Hafen herrscht hochste Konzentration
auf der Briicke. Vier Wochen dauert die

Reise der ,,CSCL Mercury” von Asien
nach Europa.

abbildet. Die beiden Lotsen stérken sich eben noch in
der Offiziersmesse. ,You like Chinese food? ", fragt der
Smutje. Haag und Gollnest nicken freudig, sogleich
werden zwei Teller mit krosser Ente aufgetragen. , Ver-
gangene Woche war ich auf einem Koreaner. Und was
gibts zu essen? Bockwurst mit Pommes!”, sagt Ralf
Haag und lacht.

Leerer Bauch navigiert nicht gern, die Lotsen haben eine
vierstiindige Nachtwache von der AulRenreede nach
Brunsbuttel vor sich. Eine Strecke, die es auch an einem
so ruhigen Tag wie diesem in sich haben kann. Die Elbe
ist fr ortsfremde Nautiker ein hartes Stlick Brot. Breit
kommt sie daher, doch die Fahrrinne ist oft nur sehr
schmal. Mitunter flhrt sie sehr dicht an Sandbanken
vorbei. Sie verdandert, durch das Geschiebe der Gezeiten
und Sedimentablagerung, standig ihre Gestalt. Und zu
allen diesen Widrigkeiten kommt erschwerend die Tat-
sache, dass der Fluss sich einfach nicht fir eine Fliel3-
richtung entscheiden mag.
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Die Lotsen Haag und
Gollnest kommen an
Bord —an einem ruhigen
Tag wie diesem ist das
ein ,, Spaziergang”.

Ziel der gesamten
Berechnungen ist es,
den Hafen eine halbe
Stunde vor Hoch-
wasser zu erreichen,
um die kurze Zeit des
Stillwassers fiir das
prézise Drehmandver
vor Waltershof nutzen
zu kénnen.

—

ul =
=

Deshalb missen alle Schiffe ab 90 Meter Lange und
alle Tankschiffe einen Lotsen an Bord nehmen.

Haag und Gollnest Ubernehmen nun die Beratung auf
der Brlcke. Haag, 1956 geboren, ist seit 23 Jahren
Lotse, Gollnest war noch vor drei Jahren selbst als
.Master” mit groRen Containerschiffen der Maersk-Line
unterwegs. Die beiden flihren eine kompliziert wirken-
de Berechnung durch, die Schiffstiefgange, die Tiefen
bestimmter Hafenbecken und die tatsachliche Hohe
der kommenden Flut ins Verhaltnis setzt.

Denn Schiffe mit GbergroRen Tiefgdngen — sehr grofRe
Containerschiffe und fast alle Tanker — kénnen oft nur
mit der Flut nach Hamburg einlaufen, sie surfen dann
wie Wellenreiter auf dem einflieRenden Wasser in
Richtung Hansestadt. Je grofser der Tiefgang, desto
kleiner wird das Zeitfenster der sicheren Einfahrt.

,Die kommende Flut soll laut Bundesamt fir See-
schifffahrt und Hydrographie 40 Zentimeter geringer
ausfallen als im Durchschnitt”, sagt Ringo Gollnest.
Die Differenzen werden vom BSH nach Berechnung
von Mondeinfluss und Windrichtung sowie -starke er-
mittelt, das Oberhafenamt der Stadt Hamburg erstellt

08 | Port of Hamburg Magazine 1.15

in Zusammenarbeit mit den Elb- und Hafenlotsen die
Tabellen mit den Zeitfenstern fir An- und Abfahrten.
Die fehlenden 40 Zentimeter missen nun dem derzei-
tigen Tiefgang des Schiffes hinzuaddiert werden. Zum
Ende der Tour Shanghai-Hamburg ist die ,,Mercury”
allerdings nicht mehr bis oben hin vollgestapelt mit
den ,Schachteln”. ,,Das macht bei 12,70 Meter Tief-
gang Freshwater 13,10 Meter", rechnet Ralf Haag.
Im , Freshwater”, also im Sufdwasser, ist der Tiefgang
eines Schiffes grofier als im Salzwasser.

Voll beladen musste die ,,Mercury” mit ihrem maxi-
malen Tiefgang von 15,50 Metern noch einige Tage
auf der Reede liegen und auf eine héhere Flutwelle
warten. Ab 15,10 Meter Tiefgang dUrfen keine zuséatz-
lichen Tiefstdande mehr hinzuaddiert werden. ,,Dann
ist Schicht, und die drehen auf der Reede Daumchen,
bis das Wasser wieder steigt”, sagt Ringo Gollnest.

Ziel der gesamten Berechnungen ist es, den Hafen
eine halbe Stunde vor Hochwasser zu erreichen, um
die kurze Zeit des Stillwassers flr das prazise Dreh-
manover vor Waltershof nutzen zu kénnen. Darauf ist
der ,Fahrplan” der ,,Mercury” genau getaktet: 21:00
Uhr Leuchtfeuer Elbe 1, 23:30 Uhr Lotsenwechsel



Brunsbdttel, 02:10 Uhr Hafenlotsen an Bord, 03:00
Uhr festgemacht am Kai Predohl 2 von EUROGATE in
Hamburg Waltershof.

Um 19:00 Uhr setzt sich die machtige Ankerwinde

langsam in Bewegung. Fast 200 Meter ist die Kette

ausgelegt, jedes Glied wiegt rund 200 Kilogramm, der

Anker mit allein rund 30 Tonnen so viel wie flinf ausge-

wachsene Afrikanische Elefanten. Eine halbe Stunde

spater meldet sich Ringo Gollnest Uber Funk bei der

Verkehrszentrale Deutsche Bucht:

- ,Hier die ,CSCL Mercury’, wir setzen die Reise zur
Elbe fort.”

- ,Haben verstanden. Gutes Aufkommen und gute
Wache!”

Gollnest lasst die Lampen am Vorderdeck ausschalten,
alle Monitore werden gedimmt, um die Sicht zu ver-
bessern. Das verleiht der Brlcke eine andachtige
Stimmung. Die Lotsen, der Kapitan, der Erste Offizier,
der Rudergénger und der zweite Nautische Offizier
sind nur noch schemenhaft zu erkennen.

Voraus liegen, eine Seemeile auseinander, die , Rubin
Phoenix”, ein Massengutfrachter, der Kohle aus Narvik

REPORTAGE - RITT AUF DER WELLE B

geladen hat, und der Tanker ,Energy Protector”, den
das Schicksal mangelnder Wassertiefe ereilt hat. Er
wird noch zwei weitere Tage auf Reede liegen mussen,
bis der Wind wieder von Ost auf West gedreht hat.
Denn Wind aus West drlickt das Meer in Mindung
und Fluss und bringt gréRere Tiefen.

...................................................................... .

~Zwischen den beiden knattern wir jetzt schon
gemiitlich mittendurch”, sagt Ralf Haag.

...................................................................... .

Finf Minuten spater bringt er seinem Kollegen seinen
ersten Pott Kaffee.

Langsam nimmt die ,,Mercury” Fahrt auf in Richtung
des ersten Etappenziels, der Tonne Elbe 1. Gollnest
lasst die Seitenlinie des Schiffs beleuchten: ,Das
Schiff ist so grof3, da glaubt mancher Fischer, er kénne
mit seinem Kutter zwischen Bug- und Hecklicht durch-
fahren.”

Im Jahr 2011 zahlten die ,,Mercury” und ihre sieben
Geschwisterschiffe der China Shipping Container Lines
noch zu den grofsten der Welt. Inzwischen wurde bereits

Die Einfahrt in den
engen Elbtrichter fordert
hdéchste nautische
Kompetenzen und viel
Erfahrung vor Ort.

Die Lotsen kommen mit
schnellen Doppelrumpf-
booten und bringen ihre
., Portable Pilot Unit” mit.
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Die Lotsen werden
erwartet. Ohne ihr Know-
how wiire die Revierfahrt
auf der Elbe fiir

, ortsfremde Besatzungen
ein zu hohes Risiko.

die 400-Meter-Marke geknackt, von der ,CSCL Globe”,
die Mitte November ihren Eignern Ubergeben wurde
und am 13. Januar zum ersten Mal Hamburg anlief.
., Die haben 16 Elblotsen schon im Simulator gefahren,
wir kriegen sie problemlos nach Hamburg rein”, sagt
Ralf Haag.

Der Kapitén schiebt sich aus seinem Sessel und verab-
schiedet sich einstweilen. Bis zum Lotsenwechsel vor
Brunsbuttel in rund drei Stunden reicht der Erste Offi-
zier Valentin Chursin als stiller Beobachter vollig aus.
., Die Elblotsen verstehen ihren Job, da kann ich schon
ein bisschen ruhen. Das ist weifd Gott nicht Gberall auf
der Welt so!”, sagt der Kapitan.

...................................................................... .

Die ,Mercury” nimmt langsam Fahrt auf,
sie liegt ruhig wie ein Brett. Man konnte eine
Schweizer Uhr am Kartentisch reparieren,
ohne ein Schraubchen zu verlieren.

...................................................................... .

Um 20:50 taucht erstmals die Leuchttonne Elbe 1 auf.
Sie ist eine Radar-Antwort-Bake, nach dem englischen
.Radar Beacon” kurz Racon genannt. Wenn der Radar-
strahl des Schiffes sie trifft, antwortet die Bake mit
einem Signal, das auf dem Radarschirm deutlich zu
erkennen ist. Ab Elbe 1 bekommt die ,,Mercury” eine
Exklusivbehandlung, die alle besonders groRen Schiffe
in Anspruch nehmen missen: das ,Sonderradar”. Da-
fur wird den Schiffen zusétzlich zu den zwei Lotsen an
Bord noch ein eigener Radarlotse zugeteilt. Es sind
regulére Elblotsen, die in den staatlichen nautischen
Revierzentralen Platz nehmen, die Fahrt beobachten
und dabei stéandigen Funkkontakt halten.

.Das Sonderradar teilt die Fahrt in viele kleine, einzelne
Unterstrecken auf, die durch Schnittpunkte definiert
werden. Die Schnittpunkte geben uns wichtige Hin-
weise, zum Beispiel fir Kursanderungen”, erklart
Ringo Gollnest: ,Wir werden also praktisch an der
Nase und moglichst genau auf der Ideallinie nach
Hamburg gezogen.”
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Wéhrend der ,, Radar-
begleitung” halten
Radarlotse und die

Lotsen an Bord standigen
Kontakt. Der Erste Offizier
beobachtet die Einfahrt in
den Hafen.

-

(]

Der Lotse nimmt nun Kontakt mit seinem Radar-Kolle-

gen auf:

— . Hallo Michael, hier ist Ringo!”

— ,Hallo Ringo, sei gegrtif3t, bis Elbe 1 sind es noch
4.000 Meter.”

Kurz nachdem die ,Mercury” Elbe 1 passiert, ist auf
Backbord ein hell erleuchtetes kleines Schiff zu sehen.
,Das Ding mit der Weihnachtsbeleuchtung ist unser
Lotsenmutterschiff Elbe”, sagt Ralf Haag. Von hier aus
steuern die Lotsenversetzschiffe, die , Tender”, ein-
und auslaufende Kundschaft an: ,365 Tage im Jahr,
24 Stunden am Tag. In den vergangenen zwolf Jahren
hat es nur einmal, wahrend des Orkantiefs Jeanett,
eine dreistlindige Pause des Lotsdienstes gegeben. Da
sind wir machtig stolz drauf!”, sagt Ralf Haag. Zum
Einsatz kommen sogenannte SWATH-Boote. SWATH
steht flr ,Small Waterplane Area Twin Hull”, die Kon-
struktion mit zwei Rimpfen erlaubt schnelle Fahrt und
ist gleichzeitig sehr unempfindlich gegen Seegang.

Die Sicht hat sich verschlechtert, ein milchiger Schleier
hangt Gber der ruhigen See. Der Wind kommt mit zwei
bis drei Windstarken aus Ost. Radarlotse Michael
meldet sich: ,Und die Mercury, auf der Linie, Abstand
Schnittpunkt 600 Meter.” Das Schiff bewegt sich mit
16,9 Knoten Uber Grund, macht selbst 15,3 Knoten aus
eigener Kraft. Das heil3t: Schon hilft die Flut von hinten
mit 1,6 Knoten nach, das macht 3 km/h gratis, also
ordentliche Spaziergangergeschwindigkeit.

,Die Mindung der Elbe mag zwar 15 Kilometer breit
sein, aber die Fahrrinne ist es nicht, die hat bald nur
noch einen knappen halben Kilometer”, sagt Ingo
Gollnest, wahrend die ,Mercury” den , GrofRen Vogel-
sand” sldlich passiert. Der ,GrofRe Vogel” ist ein ge-
fraBiges Tier, wer auf den Mahlsand fahrt, kommt
nicht wieder heraus. So sanken dort Anfang der 60er-
Jahre die beiden Frachter ,,Ondo” und ,Fides"” inner-
halb von nur drei Wochen. Die Seekarte des Einzugs-
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gebiets weist aufféllig oft den Eintrag ,,Wk." auf: Das
steht fur Wrack. Die Uberreste der Zwillings-Havaris-
ten sind im Dunkel nicht zu sehen, jagen aber tagsiber
Helgolandreisenden regelmallig einen Schauer tber
den Riicken. Uber Funk werden die Lotsen jetzt (iber
einen ,grofsen Entgegenkommer” informiert: die ,,CSCL
Pusan”, 336,70 Meter lang und 45,60 Meter breit. Das
allerdings kommt nicht véllig Gberraschend, eher im
Gegenteil. Solche Begegnungen mussen von langer
Hand vorausgeplant werden, denn auf gut 50 Kilome-
ter Strecke zwischen der Stérkurve Ostlich von Bruns-
blUttel und dem Hamburger Hafen dirfen sich keine
Schiffe begegnen, deren gemeinsame Breiten sich
auf 90 Meter und mehr addieren. Seit Jahren steigt
aber die Zahl der sehr grofsen Schiffe, die den Ham-
burger Hafen anlaufen. Rund 900 Schiffe mit Breiten
Uber 45 Meter und/oder Langen von Uber 330 Meter
laufen mittlerweile im Jahr den Hamburger Hafen an,
Tendenz weiter steigend. Die Auftragsbicher der
Werften sind unter anderem voll mit Containerschiffen,
die zwischen 10.000 und 18.000 ,TEU" fassen, wie
die Standard-Container von 20 Fufd abgekirzt ge-
nannt werden. Mehr als 500 Fahrzeuge dieser Klasse
werden gebaut oder sollen noch bis 2017 gebaut
werden, mit einer Kapazitat von insgesamt fast vier
Millionen TEU.

Heute werden rund 90 Prozent der Stlckglter des
Welthandels mit Containerschiffen transportiert. Je
mehr Container die Fahrzeuge tragen kénnen, desto
geringer fallt der Brennstoffanteil pro Container aus.
Wer groR fahrt, fahrt glinstiger. Der vermehrte Anlauf
von immer grofReren Schiffen gilt deshalb auch fir
Hamburg als unausweichlich. Hier landeten zuletzt
jahrlich fast zehn Millionen Container. Ein Drittel der
herantransportierten Waren verbleibt in der Metropol-
region, zwei Drittel werden ins Hinterland weitergelei-
tet. Das logistische Hinterland der Hansestadt aber
zieht sich bis nach Warschau, Prag und Wien, denn
Hamburg ist der Uberseehafen dieser Regionen.
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Fast 100.000 PS und
noch dazu die meiste
Zeit im tagelangen
Dauerbetrieb — da sind
fahige Mechaniker
gefragt, um die Maschine
zu warten.

Ralf Haag schaut konzentriert auf ein Fax der Hamburg
Port Authority. Der , grofRe Entgegenkommer”, die
,Pusan”, hat demnach vor knapp einer Stunde Finken-
werder passiert. Die genaue Taktung der grofien
Containerschiffe ist aufderordentlich wichtig fir den
Hamburger Hafen. Um zeitgenaues Festmachen zu
gewahrleisten, wurde 2014 Jahr die Nautische Terminal
Koordination (NTK) in Betrieb genommen. Damit die
Ein- und Auslaufe aufeinander abgestimmt werden
kénnen, hat die NTK aufkommmende Schiffe oft schon
ab Gibraltar auf dem Schirm und plant die Begegnungen
akribisch im Voraus: , Das funktioniert sehr gut, das ist
eben Germany!”, lobt Lotse Haag.

...................................................................... .

Der Funklotse meldet einen aktuellen
~groRen Entgegenkommer”, die ,,Hanjin Korea”,
350 Meter lang, 45,6 Meter breit.

...................................................................... .

Auf dem ECDIS-Monitor (dem ,Navi”) und den bei-
den Radarschirmen, die unterschiedlich groRe Um-
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kreise abbilden, sind die Daten des A.l.S. unterlegt,
des , Automatic ldentification System”. Das liefert
Schiffspositionen in Echtzeit, dazu nahere Angaben
Uber die Fahrzeuge. Das Radar zeigt die ,,Hanjin Korea”
als massiven Klumpen mit blauem Schweif. Der be-
sagt, dass sich das Objekt in Bewegung befindet.

Fir die Begegnung Ubernimmt der Radarlotse des
auslaufenden Schiffes die Kommunikation mit beiden
Elblotsen. Sicher ist sicher, so redet man nicht anein-
ander vorbei. Aus dem Nichts taucht nun ein Lichtbin-
del auf, wie ein anfliegender Kometennebel. Es wird
groRer, kommt schnell ndher. Als die ,Hanjin Korea”
zum ersten Mal in voller Schonheit zu erkennen ist,
féhrt sie auch fast schon langsseits. 200 Meter liegen
zwischen den beiden Schiffen, doch es wirkt nicht viel
weiter als ein Steinwurf. Dann meldet sich wieder die
freundliche Stimme von Michael aus dem Dunkel, der
darauf hinweist, dass vor Cuxhaven gebunkert wird,
also ein Schiff betankt wird. Er bittet um , Rlcksicht-
nahme”. Um 21:30 Uhr Gbernimmt Ralf Haag die Wache.
Er spricht sofort den Funklotsen an, denn der Radar-



schirm zeigt ein kleines Schiff, das mit geringerer Ge-
schwindigkeit elbeinwarts fahrt. Und ein grofieres, das
entgegenkommt, aber noch gute finf Seemeilen ent-
fernt ist: ,,Micha, was sagt dein Orakel, wann haben
wir den Vordermann?” Der Vordermann ist eine Lady,
die ,Sea Lady", ein kleineres Kiistenmotorschiff auf
dem Weg zum Nord-Ostsee-Kanal. Am anderen Ende
der Funkverbindung wird es einen Moment ruhig.

Dann meldet sich Lotse Michaels Stimme wieder:
.Abgehend die ,Balthasar Schulte’. Auf der ,Sea Lady’
ist Stefan Kurtzius als Lotse an Bord, der macht ein biss-
chen zur Seite. Die sind dann 100 Meter sldlich der
Linie, und so passt das ganz gut.” Eine Viertelstunde
spater rauscht die ,,Balthasar Schulte” vorbei, die Lichter
der ,Sea Lady"” verschwinden schon wieder achtern.

.Weil wir miteinander reden, sind solche Situationen
problemlos beherrschbar”, sagt Ralf Haag: ,,Wenn ich
aber abstoppen muss, ware gut und gerne eine Viertel-
stunde weg gewesen, denn so schnell verliert der Pott
hier keine Fahrt. Das muss ich schon zwei, drei Kilo-
meter vorher entscheiden. So aber sind wir alle schon
stetig durchgefahren. Und die Kollegen kriegen am
Ende beim Wendemanover im Hafen keinen Stress.”

Um 22:45 Uhr passiert die ,,Mercury” das bunkernde
Schiff mit halber Kraft. Dann ist minutenlang Stille an
Bord. Die Flutwelle driickt derweil mit drei Knoten von
achtern, also rund 5,5 km/h. Um 22:57 Uhr nimmt die
.Fahrgemeinschaft Haag/Gollnest” Abschied vom
Llieben Michael”. Es Ubernimmt der Funklotse der
Revierzentrale Brunsbuttel, der sich mit ,,Hallo, hier ist
Martin” meldet.

Ringo Gollnest spult im Hintergrund die Kaffeebecher,
der Wechsel der Elblotsen steht bald bevor. Um 23:15
Uhr kommt zum ersten Mal ,WeilR Gber Rot” in Sicht,
die Beleuchtung des Lotsenversetzbootes. Ralf Haag
muss lachen: ,Als ich 1991 hier angefangen habe, da
hiel3 es: Nachstes Jahr kommen die neuen Schiffe!
Das hat nicht ganz geklappt, die ,Osteriff’ jedenfalls ist
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1961 in Dienst gegangen, da war ich gerade mal finf
Jahre alt!”

Den Elblotsen kann man den antiken Fuhrpark allerdings
nicht anlasten. FUr die Logistik des Elblotsenwesens ist
namlich der Bund zustandig. Der kassiert flr die Be-
reitstellung der Infrastruktur vom Reeder die ,Lotsen-
abgabe”. Der Lotse selbst erhalt das ,Lotsengeld”.

Um 23:21 Uhr kommt die Ablésung durch die Lotsen-
luke auf Backbord hereingesprungen. Norbert Schu-
macher und Daniel Felgner sind wenig spéater auf der
Brlcke, ihr Auftritt ist wie ein Schuss mit der Adrenalin-
spritze. Sie sind hellwach, konzentriert, bringen einen
Schwung Kélte von drauRen mit. Ralf Haag begrifit
die beiden: ,Moin, hier die ,Mercury’, 12,70 Meter
Tiefgang und alles vom Feinsten!” Ringo Gollnest fligt
hinzu: ,,In 20 Minuten ist, wie geplant, die Begegnung
mit der ,CSCL Pusan".”

0

Effiziente Koordination von GroBschiffsanlaufen

Die Lotsen kennen
sich, aber es gibt
keine festen Teams.
Die ,Abteilung” zum
Dienst erfolgt nach
einem umlaufenden
System, wie am
Taxistand. Der
Elblotse meldet sich
nach Ende seines
Einsatzes wieder an
und stellt sich in der
Reihe seiner bereits
wartenden Kollegen
wieder hinten an.

Der Kreiselkompass kann
nun ruhen, gleich macht
die ,,Mercury” fest.

Seit Jahren steigt die Zahl der sehr groBen Schiffe, die den Hamburger Hafen anlaufen. Das stellt
Hafenbetriebe, Reedereien und Behérden vor grol3e Herausforderungen. Mit der Nautischen Terminal
Koordination (NTK) gibt es seit 2014 erstmals eine Einrichtung, die sich um die zentrale betriebliche
Abstimmung der Gro8schiffsanldufe kiimmert — lange bevor das Schiff die Revierfahrt auf der Elbe
antritt. Das betrifft nicht nur Containerschiffe, sondern auch Kreuzfahrtschiffe, Massengutschiffe und
andere. Diese unterliegen bei der Revierfahrt von und nach Hamburg unterschiedlichen Restriktio-
nen, etwa durch den Wasserstand der Elbe oder die Breite der Fahrrinne. Auf diese Einschrdnkungen
muss bei der Abwicklung der Schiffsanldufe Riicksicht genommen werden.

Das kann zu Wechselwirkungen mit der Ankunft oder Abfahrt anderer Schiffe fliihren. Die NTK be-
gleitet die Schiffe lange vor Ankunft in ganz Nordeuropa, erkennt Konfliktsituationen und erarbeitet
friihzeitig betrieblich abgestimmte Lésungsansétze. Dabei blindelt sie die Kommunikationswege der
beteiligten Hafenbetriebe, Reedereien, Hafendienstleister und Behérden.
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Ruhe fir den ,,Wulstbug”
(0.1.), denn gleich wird der
Anker geworfen auf der
Elbe Au3enreede in der
Deutschen Bucht (o.r.).
Der Kapitén verfolgt das
Mandver von der Briicke.

Die , Lotsenbriderschaft Elbe” mit ihren 276 Bridern
(zwei sind eigentlich Schwestern) beschreibt ihr
Wirken so: ,Die Elblotsen sind nur der Leichtigkeit und
Sicherheit des Verkehrs unterliegende Berater des
Kapitédns.” Sie missen das héchste nautische Patent
erworben haben und mindestens zwei Jahre als Kapitan
oder Erster Nautischer Offizier in der ,weltweiten Fahrt”
unterwegs gewesen sein.

Die Geschichte der Elblotserei ist lang und bunt. Sie
kann flr den Hamburger Hafen bis in das 13. Jahrhun-
dert zurlckverfolgt werden. Die mit den Stromungs-
verhéltnissen und Untiefen im Mindungsgebiet ver-
trauten Fischer der Inseln Helgoland und Neuwerk
waren zur Hansezeit die ersten Lotsen auf der Elbe. Im
zu Beginn des 17. Jahrhunderts von Hamburg angeleg-
ten Koogshaven, aus dem Cuxhaven wurde, etablierte
sich dann allmahlich das Seelotswesen auf Unterelbe
und Elbmindung.

...................................................................... .

Seit 1656 exisitert eine
~Pilotageordnung”, die zum ersten Mal die
~Lotsenannahmepflicht” mit den Tiefgdangen der
Schiffe verband.

...................................................................... .

Gab der Kapitén einen zu niedrigen Tiefgang an, um
Lotsengeld zu sparen, so war der Lotse flr Havarien
nicht verantwortlich. Seit jeher sind die Lotsen ein
stolzes Volk. Was Spoétter und Neider auf den Plan
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rief: ,Wenn er wach ist, dann grantelt er, und wenn
er schlaft, dann schnarcht er. Was er meint, ist rich-
tig, und was er macht, ist wichtig.” So sagt ein alter
Spruch, im Original auf Plattdeutsch. Haag und Goll-
nest, die Erben jener sturen und stolzen Vorganger,
sind nun von Bord, Daniel Felgner Gbernimmt die
Wache. Vorbei zieht die Ausfahrt des Nord-Ostsee-
Kanals. Auch die entgegenkommende ,Pusan” ist
wieder als massiver Brocken auf dem Radarschirm
zu sehen. Sie nahert sich schnell und ist ebenso
schnell wieder aufRer Sicht.

Ab jetzt beginnt die Elbstrecke mit Begegnungsverbot.
Der Elbstrom und die Fahrrinne werden enger. Wer
hier zu dicht anféhrt, der riskiert den Schiffbruch. ,Da
hat man als Lotse groRen Respekt”, sagt Daniel Felg-
ner. Denn die Fahrtrichtung des Schiffes und die ent-
gegengesetzte Fliel3richtung des Flusses ergeben zu-
sammen eine Sogwirkung, die im schlimmsten Fall
das Heck des Schiffes Richtung Ufer ausreilen lasst.
Um Mitternacht kommt Glickstadt in Sicht, es zieht
die ,Grande Africa” vorbei. Um 0:45 Uhr kiindigt gelb-
liches Schimmern den Industriehafen von Blitzfleth an.
Es wirkt, als hatte der erste Weihnachtsmarkt verfriht
seine Pforten gedffnet. Nachtlicher Nebel packt die
Betriebsanlagen von Dow Chemical, Bayer und Alumi-
nium Oxid in eine romantische Lichtstimmung. Zwi-
schen Krlickaumindung und Hetlinger Schanze sollte
die Sicht langsam besser werden. Wird sie aber nicht.
,Daflr ist wenig los, und ich bin da gar nicht ungltck-
lich”, sagt der Lotse. Uber Funk kommt um 01:05 Uhr




eine Durchsage: Die ,Pusan” musste die Mitte der
Fahrrinne verlassen, weil dort ein unbekanntes Fahr-
zeug fuhr, zu dem kein Funkkontakt herzustellen war.
Um 01:08 Uhr schaut der Kapitdn auf der Brlcke vor-
bei: ,Is everything okay?" Er checkt Position und Kurs,
verschwindet zufrieden in seinem durch lichtdichte
Vorhénge abgegrenzten Biro. Daniel Felgner guckt auf
die Uhr und nickt zufrieden: , Scheint wieder mal zu
passen. Das ist so, als wirde ich mit dem Moped von
Hamburg nach Hannover fahren, habe aber nur ein
Zeitfenster von funf Minuten fur die Ankunft!”

Nun Ubernimmt ein Hafenlotse in der Nautischen Zen-
trale der Hamburg Port Authority die Radarberatung:
.Vielen Dank fur die gute Leitung, Martin, und eine gu-
te Nachtruhe!”, sagt Lotse Felgner um 01:30 Uhr. We-
nig spater fahrt der erste Schlepper als Begrifsungsko-
mitee — und fUr alle Félle — der ,Mercury” entgegen.
Vorbei zieht das Kraftwerk in Wedel mit seinen beiden
markanten Schornsteinen, dann der Leuchtturm von
Wittenbergen. Dann sind auf Steuerbord zwei Bagger
zu sehen, ein Eimerkettenbagger und ein Saugbagger,
beide in voller Beleuchtung.

Auf der Héhe von Wedel, von der Hamburger Landes-
grenze bis zur LUhekurve, ist im Rahmen der geplan-
ten Fahrrinnenanpassung eine 385 Meter breite und
acht Kilometer lange sogenannte Begegnungsbox
vorgesehen. Dort kénnten sich jene grofden Schiffe
entgegenkommen, deren Aufeinandertreffen auf der
Elbstrecke bislang strikt limitiert ist. Es ware ein si-
cherer Treffpunkt mehr fir die stahlernen Kolosse —
und fur die Lotsen eine Entlastung: ,Wenn wir vor
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Blankenese, gegentber dem Muhlenberger Loch, eine
Begegnung fahren, wird es in der gerade mal 220
Meter breiten Fahrtrasse manchmal richtig eng. Dann
pustet ein Sidwestwind, die Schiffe verdriften seit-
lich und vergréRern dabei ihre tatsachliche Breite er-
heblich”, erzahlt Daniel Felgner: ,,Manchmal bleiben
nur noch 30 Meter von Schiff zu Schiff Ubrig. Flr uns
Lotsen fuhlt sich das so an, als kénnten wir einen Be-
cher Kaffee rliberreichen!”

Das Airbus-Gelande kommt um 01:45 Uhr in Sicht, die
.Mercury” ist auf der Zielgeraden. Um 01:55 Uhr sich-
tet Daniel Felgner das Versetzboot der Hafenlotsen,
pUnktlich um 02:10 Uhr Gbernehmen die Lotsen die
Brlcke, es ist ein erneuter Energiestol’. Die Manner
haben keine Zeit, sich grol3 vorzustellen, ab jetzt zahlt
fast jede Sekunde. Drei Schlepper bugsieren die ,,Mer-
cury” nun im Schritttempo in Richtung Einfahrt des
Hafenbeckens von Waltershof. Um 02:23 Uhr ist der
Flutstrom schon sichtlich ermattet, er betréagt noch ei-
nen halben Meter pro Sekunde. Die Karussellfahrt be-
ginnt, mit dem Heck zuerst wird die ,,Mercury” um gut
140 Grad gedreht und rlickwarts zum Anleger Predohl
2 gezogen. Vom seitlichen Auslaufer der Brickennock
schaut Kapitan Derevyanchuk auf die immer noch be-
lebten Kaianlagen hinab, als wirde er eine Ausstellung
im Miniaturwunderland in der Hamburger HafenCity
besuchen. Das Anlegemandver verlauft ruhig, Zenti-
meter flr Zentimeter, und als der Erste Offizier um
03:01 Uhr die Anweisung gibt, die Maschine auszu-
schalten, hat kein noch so leichtes Ruckeln das Ende
der vierwochigen Fahrt ab Shanghai unterstrichen:
LArrival Hamburg, Finish with Engine!” Bl

Moin, Moin, da wéren
wir mal wieder! Nach
56 Tagen Rundfahrt ist
die ,,Mercury” auf der
Zielgeraden, mit Blanke-
nese auf Backbord und

dem Airbus-Geldnde auf
Steuerbord voraus.
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SEDIVIENTEN-
MANAGEMENT

Dass groRRe Schiffe eine unschlag-
bare CO,-Bilanz gegeniliber Lkws
und Bahn haben, ist ohnehin unbe-
stritten. Doch das alles kann nur
funktionieren, wenn die Wasser-
wege frei sind. Dabei ist die Elbe
ein natlrliches System, das stan-
dig Tausende Tonnen Sediment mit
sich fihrt. Wenn die sich zu Unter-
wasserbergen auftlrmen, kommt
kein Schiff mehr durch. Damit aber

Schiffe wie die ,,CSCL Mercury”
ihr Ziel erreichen, missen die Ham-
burg Port Authority und die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes jedes Jahr mehrere
Millionen Kubikmeter Sedimente
bewegen.

Astuare bilden sich nur an Kisten
mit kraftigem Gezeiteneinfluss. Da-
bei wird durch Ebbe und Flut eine

Der Hamburger Hafen liegt rund 120
Kilometer weit im Binnenland. Das ist
ein groBer Vorteil fiir Wirtschaft und
Umwelt. Gelangen die Giiter doch so in
groBen Mengen direkt in Marktnahe.

Flussmindung trichterférmig auf-
geweitet. Mit der Flut dringt das
Meer in das Flusssystem vor. Durch
den starken Flutstrom erodiert viel
Material im Mindungsbereich und
wird flussaufwarts transportiert.
Der meist schwachere Ebbstrom
transportiert dieses Material nicht
wieder vollstandig zurlick. Die Sedi-
mente lagern sich daher stromauf-
warts der Mindung im Fluss ab. B

KEINE VERBREITERUNG DER FAHRRINNE NOTIG

Um die Erreichbarkeit des Hamburger Hafens fiir grof3e Schiffe zu verbessern, muss die Fahrrinne der Elbe nicht
nur tiefer, sondern an einigen Stellen vor allem breiter werden, um die Schiffe aneinander vorbeizufihren.
Insgesamt werden im Zuge der Fahrrinnenanpassung einmalig rund 38,5 Millionen Kubikmeter Sedimente bewegt.
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Rund 4,5 Mio. Kubikmeter Sedimente Rund 15 Mio. Kubikmeter Sedimente bewegen die
bewegt die Hamburg Port Authority Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes und
jahrlich in Hamburg, damit der Ham- die Hamburg Port Authority jahrlich entlang der ge-
burger Hafen jederzeit angelaufen samten Unterelbe (von der Miindung bis nach Ham-
werden kann. Das entspricht in etwa burg), damit der Hamburger Hafen jederzeit angelau-
der GréBe eines Wiirfels mit 165 Meter fen werden kann. Das entspricht in etwa der GréBBe
Kantenlange. eines Wiirfels mit 250 Meter Kantenldnge.
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von 300 m Verbreiterung von250 m von 230 m
auf 320 m auf 385 mfiirdie auf270m auf250 m
Begegnungsbox

VERBREITERUNG DER FAHRRINNE UM MAX. 20 METER
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Ein welter Weg

Das sich hinziehende Verfahren zur Fahrrinnenanpassung betritt in vieler Hinsicht rechtliches
Neuland: Noch nie kam das Verbandsklagerecht bei einem so bedeutenden Projekt zum Tragen.
Und erst jetzt wird deutlich, dass es dem europaischen Gewasserrecht an Prazision mangelt.

Seit mehr als zehn Jahren herrscht
Konsens darUber, dass Hamburg und
Deutschland die Erweiterung der
Elbfahrrinne bendtigen, um die Er-
reichbarkeit von Deutschlands groR-
tem Seehafen flr immer groRer wer-
dende Schiffe sicherzustellen. Dieser
Konsens wurde im Lauf der Jahre
immer breiter. In der frihen Phase
der Planungen regte sich Widerstand
gegen das GroRRprojekt vor allem in
Niedersachsen. Speziell an den nie-
derséchsischen Ufern der Unterelbe
herrschte Sorge um die Sicherheit
der Deiche, wenn die Elbfahrrinne in
Breite und Tiefe erweitert wird. Nach
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jahrelangen politischen Diskussionen
und Verbesserungen der Planungs-
grundlagen stimmte Niedersachsen
dem Planfeststellungsbeschluss zur
Fahrrinnenanpassung 2012 zu, eben-
so wie die Bundeslander Hamburg
und Schleswig-Holstein.

Die Europaische Kommission teilte
dem Senat der Hansestadt Ende
2011 in einem Rechtsgutachten
mit, dass mit Blick auf das europai-
sche Umwelt- und Gewasserrecht
keine Bedenken gegen die Fahrrin-
nenanpassung bestinden, und be-
statigte, dass das GroRprojekt fir

die wirtschaftliche Entwicklung der
Europaischen Union unverzichtbar
sei. Der 7. Senat des Bundesver-
waltungsgerichts in Leipzig teilte in
seinem Zwischenbescheid am 2.
Oktober 2014 mit: ,Nach vorlaufi-
ger Einschatzung des 7. Senats
leiden die Planfeststellungsbe-
schlisse im Bereich der Flora-
Fauna-Habitat- und der Umwelt-
vertraglichkeitsprifung zwar an
verschiedenen Mangeln. Diese
Méangel sind aber behebbar und
fihren weder einzeln noch in ihrer
Summe zur Aufhebung der Plan-
feststellungsbeschlisse.”
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Zehn verlorene Jahre fiir die
Fahrrinnenanpassung

Die internationale Logistikwirt-
schaft sowie Industrie und Auf3en-
handel, die Bundespolitik und die
norddeutschen Bundeslander, das
hochste deutsche Verwaltungsge-
richt und die Europaische Kommis-
sion, sie alle erkennen den wirt-
schaftlichen Sinnunddie logistische
Notwendigkeit an, die Unter- und
Aufdenelbe an die Bedurfnisse der
immer grofser werdenden Schiffe
anzupassen. Dennoch kann die El-
be auch gut zehn Jahre nach Be-
ginn der Planungsarbeiten zunachst
nicht fur besonders groRe Massen-
gut-, Container- und Kreuzfahrt-
schiffe vertieft und verbreitert wer-
den. Die Umweltverbande BUND
und NABU hatten, unterstltzt vom
WWEF, die Planungsverfahren der
Stadt Hamburg und des Bundes zur
Fahrrinnenanpassung 2012 auf der
Grundlage des noch relativ neuen
Verbandsklagerechts erfolgreich
beklagt und beim Bundesverwal-

tungsgericht einen vorlaufigen Bau-
stopp erwirkt.

Nach der flinftdgigen Anhérung vor
dem Gericht im Juli 2014 beman-
gelte der 7. Senat im Oktober 2014
einzelne Punkte und mahnte etwa
vertiefende Gutachten zur Situation
geféhrdeter Tier- und Pflanzenarten
wie des Elbfischs Finte oder des
Schierlingswasserfenchels an, der
weltweit nur an der Unterelbe vor-
kommt. Das Planungsverfahren zur
Fahrrinnenanpassung stellten die
zwei Bundesrichterinnen und drei
Bundesrichter des 7. Senats hinge-
gen nicht infrage.

Bundesverwaltungsgericht in
der Warteschleife

Das Bundesverwaltungsgericht setz-
te das Verfahren zur Fahrrinnenan-
passung aus, bis der Européische
Gerichtshof (EuGH) in Luxemburg
die Auslegung der Europaischen
Wasserrahmenrichtlinie erlautert hat.
Das europaische Gewasserrecht

verbietet grundsatzlich eine Ver-
schlechterung der Gewaésserquali-
tat durch BaumalRnahmen wie eine
Fahrrinnenanpassung. Wie streng
dieses Verbot allerdings auszule-
gen ist und wann Ausnahmen gel-
ten durfen, muss der EuGH ent-
scheiden. Der EuGH beschéftigt
sich seit 2013 im Rahmen der We-
servertiefung mit genau diesen Fra-
gen des europaischen Wasserrech-
tes. Die Prazisierungen sind fir das
Frihjahr 2015 zu erwarten.

Blrgermeister Olaf Scholz (SPD)
wies in seiner Regierungserklarung
zur Fahrrinnenanpassung am 8. Ok-
tober 2014 vor der Hamburgischen
Blrgerschaft darauf hin, dass nun
die Auslegung des européischen
Gewadsserrechts Uber das GroRpro-
jekt entscheide. Er lobte ausdrlcklich
die Planungsbehérden wie auch —
parteilibergreifend — alle jene, die
sich in den vergangenen zehn Jah-
ren fUr die Umsetzung des Projekts
stark gemacht haben. ,,Es geht um
eine schicksalhafte Entscheidung
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Am 2. Oktober 2014
vertagte das Bundesver-
waltungsgericht abermals
seine Entscheidung.
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des Europaischen Gerichtshofs flir ~ Europa dartber flihren, wie wir 6ko-  verschiedene deutsche Hafen moti-
ganz Europa”, sagte Scholz. ,Die logischen Schutz und wirtschaftli- vieren soll, obwohl das fir die Schiff-
rechtlichen Grundsatze, die er aus ches Wachstum in ein Gleichge- fahrtslinien 6konomisch gar keinen

den wenigen Séatzen der Wasser-  wicht bringen.” Sinn macht. Auch bleiben die Um-
rahmenrichtlinie ableitet, werden weltverbande bislang eine Erklarung
Uberall in Deutschland und Europa Lieber mit dem Lkw? dafdr schuldig, wie die negativen
Konsequenzen haben. Nicht nur fir ~ Das Dilemma der Umweltschiitzer Umwelteffekte eines verstarkten
die eigene Konkurrenzfahigkeit, Landtransports von Containern aus-

nein, auch als entschiedene Europa- Die Umweltverbande allerdings be-  geglichen werden konnten, sollte die
er, die wir sind, missen wir aufpas-  zweifeln weiterhin auch den wirt-  Fahrrinnenanpassung scheitern und
sen, dass mit der Anwendung der schaftlichen und logistischen Sinn  sich Verkehre zu Wettbewerbshafen
Europaischen Wasserrahmenrichtli-  des Grofdprojekts. Zudem hoffen sie,  wie Rotterdam oder Antwerpen ver-
nie der Fisch nicht mit dem Wasser dass der Europaische Gerichtshof lagern. Zwangslaufig missten dann
ausgeschuttet wird. Es darf nicht so  die Fahrrinnenanpassung mit Blick  weit mehr Container als heutzutage
weit gehen, dass die Auslegung ei- auf das europdische Gewaésserrecht auch mit Lastwagen durch Nord-
ner europaischen Umweltrichtlinie  zu Fall bringt. Die Verbédnde pladieren  deutschland bewegt werden. Solch
fir Standorte am Wasser in fir eine Art Arbeitsteilung der nord- ein  Transportverlagerungsprozess
Deutschland und Europa bedeutet, deutschen Hafen. Sie liefern aller- mit zuséatzlichen Verkehren auf der
dass die Industrie dort generell ge-  dings keine plausible Erklarung dafir, ~ Strale und dadurch entstehenden
fahrdet ist. Vielmehr missen wir ei- wie man internationale Reedereien zuséatzlichen CO_-Emissionen sollte
ne Debatte in Deutschland und in  zur Auffacherung ihrer Ladung auf keine Alternative sein. B

i)

Die Européische Wasserrahmenrichtlinie

Bis zum Friihjahr 2015 soll sie umgesetzt sein, doch avancierte sie schon vorher zu einem der pro-
minentesten Regelwerke bei Umweltfragen in Europa: die Europdische Wasserrahmenrichtlinie. Sie
schreibt vor, dass jedes Gewdsser in einem guten 6kologischen Zustand sein muss, konkretisiert
aber nicht, was genau ,gut” bedeutet. In der Zukunft wird die Auslegung dieses Wortes weit-
reichende Konsequenzen flir jedes Ausbauvorhaben an europdischen Fliissen haben. In Hamburg
hat diese Frage schon dazu gefiihrt, dass die Richter des zustdndigen Bundesverwaltungsgerichtes
in Leipzig bei der Entscheidung tiber die Fahrrinnenanpassung erst einmal abwarten, wie der Euro-
pdische Gerichtshof das Verbesserungs- oder Verschlechterungsgebot von Gewdéssern auslegt. In
Kiirze werden sich nun die europédischen Richter mit dem Thema befassen. Danach wird das Bun-
desverwaltungsgericht in Leipzig auch tber die Fahrrinnenanpassung entscheiden.
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Die Zelt drangt

Die geistigen Vater und Mdutter der
Fahrrinnenanpassung waren ihrer
Zeit weit voraus. , Als die zurtcklie-
gende Elbvertiefung zur Jahrtau-
sendwende im Gange war, gingen
wir zu Blrgermeister Ortwin Runde
und sagten: Das war es noch nicht.
Wir mUssen weitermachen”, sagte
vor einiger Zeit der frithere Hambur-
ger Wirtschaftssenator Thomas Mi-
row. In den frihen 2000er-Jahren
begann man mit den Vorbereitun-
gen flr eine weitere Vertiefung und
auch fur eine Verbreiterung der Elb-
fahrrinne. Ein Frachter mit 8.500
Containereinheiten (TEU), rund 350
Meter Lange und etwa 45 Metern
Breite, galt seinerzeit als ein sehr
grofRes Schiff. Die Entwicklung der
folgenden Jahre allerdings sprengte
jeden Rahmen. Im Januar 2015 hat
die chinesische Reederei CSCL ihr
neues Flaggschiff ,CSCL Globe”
nach Hamburg gebracht: Es besitzt
19.100 TEU Kapazitat, misst 400
Meter Lange und 58,60 Meter Brei-
te. Will ein Hafen Welthafen blei-
ben, muss er sich dieser Entwick-
lung anpassen. Die Infrastruktur der
Hamburger Terminals — Container-
brlicken und Kaimauern — ist fur die
groRten Containerschiffe der Welt
gerltstet. Die Unterelbe allerdings
ist es bislang nicht. Klagen der Um-
weltverbande BUND und NABU,
unterstitzt vom WWF, vor dem
Bundesverwaltungsgericht in Leip-
zig blockieren die Umsetzung der

Bauarbeiten. Das oberste Ziel der
Hafenwirtschaft ist es, dass See-
schiffe kinftig unabhangig von der
Tide mit 13,50 Meter Tiefgang aus
Hamburg auslaufen kénnen und un-
ter Nutzung der Flutwelle mit 14,50
Meter Tiefgang. In beiden Fallen er-
gibt das jeweils einen Meter mehr
Tiefgang. Um das zu erreichen, soll
die Elbfahrrinne in der Deutschen
Bucht von 16,98 auf 19 Meter ver-
tieft werden, im mittleren Bereich
zwischen der Nordsee und Ham-
burg von 15,80 auf 17,30 Meter und
vom Zusammenfluss von Norder-
und Suderelbe (Stromkilometer
626) bis zum Containerterminal Al-
tenwerder (Stromkilometer 619,5)
von 16,70 auf 17,40 Meter. Auf dem
letzten Abschnitt vor Hamburg zwi-
schen Wedel und Wittenbergen ist
zudem eine Verbreiterung der Fahr-
rinne vorgesehen.

Die Fahrrinne muss tiefer und
breiter werden

Die stellenweise Verbreiterung der
Fahrrinne ist mindestens ebenso
wichtig wie die Erweiterung der
Flusstiefe. Im Volksmund , Elbver-
tiefung” genannt, war der Aspekt
der Fahrrinnenbreite in der 6ffentli-
chen Diskussion jahrelang kaum
prasent. Doch die wachsende Zahl
von Grofdschiffen zeigt: Die Tiefen-
begrenzungen sind vor allem eine
Okonomische Belastung fir die

Reedereien, die von und nach Ham-
burg auf Ladung verzichten missen.
Die Restriktion bei den Schiffsbrei-
ten stellt sogar ein generelles nauti-
sches Problem dar: Auf dem Ab-
schnitt vor Hamburg durfen Schiffe
mit einer addierten Gesamtbreite
von mehr als 90 Metern in der rund
300 Meter breiten Fahrrinne einan-
der nicht begegnen. Andernfalls dro-
hen gefédhrliche Ansaugeffekte und
Havarien. Vor Hamburg soll die Fahr-
rinne deshalb auf 320 Meter verbrei-
tert und zwischen Wedel und Wit-
tenbergen obendrein um eine
sogenannte Begegnungsbox er-
ganzt werden. Dort ist eine Fahrrin-
nenbreite von 385 Metern geplant.

Mehr als 300 GroRcontainerschiffe
mit mehr als 10.000 TEU Kapazitat,
die 50 Meter und breiter sind, wur-
den von den Reedereien in den ver-
gangenen Jahren in Fahrt gesetzt,
vor allem auf den flr Hamburg ent-
scheidend wichtigen Europa-Fern-
ost-Linien. Speziell auf diesen inter-
kontinentalen Langstrecken lohnt
sich wegen der besonders grofden
Ladungsmengen der Einsatz immer
grofserer Schiffe. Und Hamburg ist
der wichtigste europaische Zielha-
fen fir den Warenaustausch zwi-
schen Europa und China. Wirde
Hamburg die Fahrrinnenanpassung
verwehrt, trafe das den Hafen in sei-
nen wichtigsten internationalen Ver-
bindungen.

AKTUELL - EIN WEITERWEG H

Langst ist Hamburg
mit seinen Planen
zur Fahrrinnenan-
passung der Zeit
nicht mehr voraus,
sondern hinterher.

In einer nie gekann-
ten Folge von Ent-
wicklungsspriingen
wurden Container-
schiffe immer gro-
Ber. Der Grund daftir
ist vor allem 6kono-
mischer Druck: Hohe
Brennstoffkosten und
ein harter Wettbe-
werb zwischen den
Reedereien bringen
denjenigen in Vorteil,
der mit dem gro8ten
Schiff Container zu
den jeweils glinstigs-
ten Kosten transpor-
tieren kann.
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Tor nach Mittel- und Osteuropa

Kein anderer europaischer Uberseehafen besitzt derart enge Anbindungen an das Inland.
Vor allem nach Mittel- und Osteuropa baut Hamburg seine Verbindungen stetig aus.

TEXT Olaf Preuf®

Hamburgs Hafen sei, so lautet ein gefliigeltes Wort in
der Logistikbranche, der ,,westlichste Hafen Osteuro-
pas”. Das ist vor allem als Anerkennung und Kompli-
ment fir die Hansestadt zu verstehen: Auch in poli-
tisch schwierigen Zeiten bleibt Hamburg ein zentrales
Drehkreuz, das Ost und West durch einen intensiven
Handelsaustausch verbindet. Seit dem Ende der euro-
paischen Teilung baut der Hafen seine Verbindungen
auf dem Land- und Seeweg stetig aus. , Das histori-
sche Geschenk der europaischen Einheit bot Hamburg
die Chance, an alte, tradierte Handelsverbindungen in
die Ostsee und nach Osteuropa anzuknUpfen. Das ha-
ben die Handelsunternehmen in der Stadt getan”, sagt
Gunther Bonz, Prasident des Unternehmensverban-
des Hafen Hamburg (UVHH) und Generalbevollmach-
tigter des Terminalbetreibers EUROGATE.
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Osteuropaische Staaten wie etwa die Tschechische Re-
publik betrachten Hamburgs Hafen mit Blick auf den inter-
nationalen Handel fast wie ihren eigenen. Die Tschechi-
sche Republik rechnet fir dieses Jahr mit einem
seeseitigen AulRenhandel von 600.000 Containereinhei-
ten (TEU), gut 57 Prozent davon werden Uber den Ham-
burger Hafen umgeschlagen. ,Fir die Tschechische
Republik ist die Elbe als Zugang zum européischen
WiasserstraRennetz lebensnotwendig zur umweltfreundli-
chen Abwicklung unserer Guterverkehre", sagt Karel
Dobes, der stellvertretende Verkehrsminister des Landes.

Regionale Themen der Infrastruktur rund um den
Hamburger Hafen sind tatsachlich langst auch interna-
tionale. Der Aufsenhandel einer ganzen Reihe osteuro-
paischer Staaten wird in wachsendem Umfang auch



Uber Hamburg organisiert. Wochentlich rund 160 Ver-
bindungen von Zubringerschiffen, den sogenannten
Feederschiffen, in den Ostseeraum registriere Ham-
burgs Hafen, sagt Thomas Lutje, Geschaftsflihrer des
Unternehmens HHLA Container Terminals, Teil des
Hamburger Hafenkonzerns HHLA. ,Wir sind mit allen
Ostseeanrainerstaaten einschlief3lich Russland eng
vernetzt”, sagt LUtje. Auch durch die Zubringerverkehre
auf See gewinnen Ostseestaaten wie Polen oder
Schweden fir Hamburgs Hafen deutlich an Bedeu-
tung: Der Containerumschlag zwischen Hamburg und
Schweden etwa wuchs von 2012 bis 2013 um 24 Pro-
zent, der Wert fir Polen legte um rund 22 Prozent zu.
Der Feedertransport nach Finnland wuchs um rund finf
Prozent, nach Russland um 2,9 Prozent. Russland war
2013 Hamburgs zweitgrofiter Handelspartner im seesei-
tigen Containertransport, Finnland stand auf Rang sechs,
Schweden auf Rang sieben und Polen auf Rang acht.

Vor allem bei den Eisenbahnverbindungen ins europai-
sche Inland weist Hamburg einen herausragenden Sta-
tus auf. ,Gut 40 Prozent aller im Hinterlandverkehr des
Hamburger Hafens umgeschlagenen Container werden
per Gulterzug angeliefert oder weitertransportiert. Im
landseitigen Fernverkehr ist der Anteil noch weitaus ho-
her. Das ist ein weltweit einzigartiger Wert fir einen
Uberseehafen”, sagt Gunther Bonz. ,Hamburg ist der

grofste Eisenbahnhafen Europas und weltweit der zweit-
grofste Umschlagplatz fir Container auf der Schiene.
Das liegt auch daran, dass der Guter-Rangierbahnhof
Maschen von seinen Planern und Erbauern in den 60er-
und 70er-Jahren so weitsichtig und grofRzligig dimensi-
oniert wurde, wie es nach heutigem Bau- und Planungs-
recht nur noch schwer, wenn Uberhaupt moglich ware.”
Innerhalb des Hafens wurde die Hafenbahn wahrend
der vergangenen Jahre modernisiert und leistungsfahi-
ger gemacht und die Terminals bauten ihre Bahnanbin-
dungen aus und starkten ihre Kooperation mit einer Viel-
zahl von Bahndienstleistern. , Der Faktor Bahn kann und
muss in den kommenden Jahren noch deutlich starker
betont werden”, sagt Thomas LUtje. , Derzeit bedienen
mehr als 100 Eisenbahnverkehrsunternehmen den
Hamburger Hafen, davon mehr als 80 mit Container-
transporten. Das zeigt unter anderem auch, dass die Pri-
vatisierungen in diesem Verkehrsbereich viel weiter
fortgeschritten sind als im Personenverkehr.”

Per GUterzug ist Hamburgs Hafen mit allen Teilen Konti-
nentaleuropas und Skandinaviens verbunden — mit derzeit
mehr als 1.200 GUterztgen in der Woche, mehr als 900
davon sind reine Containerzlige. Besondere strategische
Bedeutung flr den Hafen haben die Bahnanbindungen
nach Ost- und Stdosteuropa. Rund 100 GuUterzige in
der Woche verbinden Hamburg mit der Tschechischen

Hafen in Gdyriia (Polen):
Hamburg ist eine
zentrale Drehscheibe fiir
den AulBenhandel der
Ostseeanrainerstaaten.
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Hamburgs Hafen
sei, so lautet ein
gefliigeltes Wort in
der Logistikbranche,
der ,westlichste
Hafen Osteuropas”.
Das ist vor allem

als Anerkennung
und Kompliment fiir
die Hansestadt zu
verstehen.

Republik, mehr als 80 mit Osterreich und mehr als 40 mit
Polen. Die beiden in Hamburg gréRten Terminalbetreiber —
die HHLA und EUROGATE - haben dieses Geschaft in
den vergangenen Jahren selbst deutlich ausgebaut. In ih-
ren Unternehmenssparten der sogenannten Intermodal-
verkehre — der Verbindung von See- und Landtransport —
spielen Glterbahnbeteiligungen eine wesentliche Rolle.
Die HHLA stieg in den 90er-Jahren in den Bahnverkehr
nach Polen und in die Tschechische Republik ein. Das
Bahnunternehmen POLZUG gehort der HHLA mittler-
weile komplett, das Unternehmen METRANS mit Sitz in
Prag zu 86,5 Prozent. Beide Unternehmen haben in den
vergangenen Jahren erheblich in neue Terminals, Loko-
motiven und moderne Waggons investiert. METRANS
baute neue Terminals in Prag und Ceska Trebova auf,
POLZUG bei Poznari und in Dabrowa Gérnicza. ,,Ham-
burg ist fir Tschechien und flr Zentraleuropa heute der
wichtigste Uberseehafen”, sagt Jif Samek, Geschaftsfiih-
rer von METRANS und 1991 Mitbegriinder des tschechi-
schen Guterbahnunternehmens. ,,Hamburg hat die Chan-
ce, sichindieser Funktion Uberproportional zu entwickeln.”

EUROGATE verbindet Hamburgs Hafen auf der Schiene
durch verschiedene Beteiligungen an Bahn- und Logis-
tikunternehmen, unter anderem mit dem Unterneh-
men FLOYD mit Sitz in der ungarischen Hauptstadt
Budapest, dem ersten privatwirtschaftlichen Eisenbahn-
unternehmen Ungarns. EUROGATE hélt an FLOYD
64 Prozent der Anteile.
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Um diese engen und intensiven Verkehrsverbindun-
gen zukunftsfahig zu halten, um das weitere Wirt-
schaftswachstum der osteuropaischen Lander mit zu
begleiten, muss erheblich in die Infrastruktur investiert
werden, in StraRen und Schienen ebenso wie in die
Wasserwege. Die noch ausstehende Fahrrinnenan-
passung der Elbe steht in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung dabei meist im Vordergrund. Fir die Feeder- und
Bahnanbindungen Hamburgs aber gibt es ebenso
wichtige Themen.

Der Bund will den Nord-Ostsee-Kanal, die meistbefah-
rene kinstliche WasserstraRe der Welt, bis zum Jahr
2025 mit Investitionen von mehr als einer Milliarde Eu-
ro ertlichtigen. Die Schleusenbauwerke vor allem an
der Nordseeseite in Brunsbittel missen erneuert, der
rund 100 Kilometer lange Kanal in seinem dstlichen
Abschnitt nahe Kiel-Holtenau fir gréf3ere Feederschif-
fe angepasst werden. Der Nord-Ostsee-Kanal kirzt
den Seeweg von Hamburg aus in den wichtigsten pol-
nischen Hafen Gdarisk (Danzig) auf 437 Seemeilen ab,
um das norddénische Skagen herum mussten Schiffe
von der Hansestadt aus 874 Seemeilen weit fahren.
Unter dem Gesichtspunkt hoher Brennstoffkosten,
strengerer Regeln fir Abgaswerte auf Nord- und Ost-
see ab 2015 und angesichts immer knapperer Taktzei-
ten in den Fahrplanen der Containerliniendienste ist
das ein wesentlicher Wettbewerbsvorteil. , Kein ande-
res Verkehrsmittel ist im Verhéltnis von Transportleis-
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tung und Brennstoffverbrauch so umweltfreundlich
wie das Schiff”, sagt Gunther Bonz. , Diesen Vorteil
mussen Hamburg und der Bund weiter ausbauen, vor
allem durch die Modernisierung der wasserseitigen In-
frastruktur.” Dazu zahlt aus Hamburger Sicht auch der
Neubau oder eine Ergdnzung des veralteten Schiffshe-
bewerkes Scharnebeck bei Lineburg am Elbe-Seiten-
kanal. Das Bauwerk ist fur die gestiegenen Abmessun-
gen der Binnenschiffe nicht mehr zeitgemaf3. Eine
politische Entscheidung Uber einen Neubau steht aller-
dings noch aus.

Auch wird die Diskussion dartber fortgefiihrt werden,
wie die Oberelbe in den kommenden Jahrzehnten flr
den Binnenschiffsverkehr zwischen Norddeutschland
und der Tschechischen Republik genutzt werden kann.
Daflr missen Konzepte erarbeitet werden, die einen
nachhaltigen Ausgleich zwischen Umwelt- und Natur-
schutzbelangen und der starkeren Nutzung der Oberel-
be als WasserstralRe aufzeigen. ,Wir missen uns wei-
terhin mit unseren Partnern in der Metropolregion
Hamburg daflr einsetzen, unsere gemeinsamen Inter-
essen bei der Bundesregierung und der Européaischen
Union zu vertreten, um die Schiffbarkeit der gesamten
Elbe zu verbessern”, sagt Tschechiens stellvertreten-
der Verkehrsminister Karel Dobes. Auch insgesamt ist
der Hamburger Hinterlandverkehr im Bereich Container-
transporte mit dem Binnenschiff mit rund zwei Prozent
noch ausbaufahig. B

Nord-Ostsee-Kanal

1895 eroffnete der Nord-Ostsee-Kanal, der
auf einer Strecke von fast 100 Kilometern
die Nordsee mit der Ostsee verbindet. Er
zéhlt zu den wichtigsten und meistbefahre-
nen kiinstlichen Wasserstral3en der Welt. Fiir
Schiffe bietet er einen Streckenvorteil von
rund 463 Kilometern im Vergleich zu dem
Seeweg liber Skagen an der Nordspitze Dé&-
nemarks. Mehr als 130 Feederverbindungen
pro Woche nutzen auf ihrer Strecke zwischen
Hamburg und dem Ostseeraum den Kanal
als schnellste und umweltfreundlichste See-
verbindung.

Heute steht der Nord-Ostsee-Kanal vor dem
groBten Modernisierungsprogramm  der
vergangenen Jahrzehnte. In den kommen-
den zehn Jahren will der Bund gut 750 Mil-
lionen Euro in zwei GroBprojekte der Was-
serstralBe investieren: den Bau der flinften
Schleusenkammer in Brunsblittel (Kreis
Dithmarschen) und die Begradigung des
20 Kilometer langen Teilstiicks im Osten
zwischen Kénigsférde (Kreis Rendsburg-
Eckernférde) und Kiel.

VYV VEY

CH MITTEL- UND OSTEUROPA B

Die HHLA verbindet den Hafen ebenso effizient wie
Okologisch mit dem européischen Hinterland. Auf unseren
hochmodernen Seehafenterminals verknlipfen wir die
Verkehrstrdger Schiff und Bahn zu umweltschonenden
Logistikketten. Fir den Transport bis tief ins Binnenland
sorgen unsere innovativen Bahngesellschaften. Lesen Sie
mehr zu diesem konsequent nachhaltigen Konzept auf

hhla.de/nachhaltigkeit

HHA |
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(® CONTAINERUMSCHLAG HAFEN HAMBURG 2013
Top-10-Handelspartner in 1.000 TEU

CHINA inki. Hongkong I N RS 2. 700
RUSSLAND 720

SINGAPUR 580

Drehkreuz des Nordens S U DKOREA 380
Der Hamburger Hafen liegt im Zentrum
370

internationaler Verkehrswege. Mit USA

seinem 'd/'cht('en‘ Nezfz von mehr a/s' 100 SCHWEDEN 360
weltweiten Liniendiensten und seiner

gut ausgebauten Verkehrsanbindung FINNLAND 340
tbernimmt er fir die bundesdeutsche POLEN 320
Wirtschaft und die AulRenwirtschaft

der européischen Nachbarn eine MALAYSIA 230
wichtige Funktion im weltweiten INDIEN 210
AulRenhandel. Rund 160 Feeder- und

Shortseaverbindungen pro Woche

machen den Hafen zum Transhipment-

Hub fiir Ldnder in der Nord- und

Ostseeregion. Ins europdische Hinterland

verkehren téglich mehr als 200 Gliterziige

fuir den Zu- und Ablauf von Im- und

Exportware. Dartiber hinaus flihren elf

Autobahnen in und um die Hansestadt, - < —

und Uber den Elbe-Seitenkanal und .

Mittellandkanal ist Hamburg mit dem
deutschen Binnenwasserstraliennetz
verbunden.
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© SEEGUTERUMSCHLAG HAFEN HAMBURG 2013

Top-10-Handelspartner in 1.000 Tonnen (inkl. Eigengewichte Container)

CHINA inki. Hongkong I N NG, 5.37/0

RUSSLAND I 11.330
USA B 7950
BRASILIEN B /190
SINGAPUR BN 6./30
NORWEGEN BN 5530
SCHWEDEN B 5500
GROSSBRITANNIEN BN 5100
KANADA BN 4.340
FINNLAND B 4.300
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B INTERVIEW - ,WIR ARBEITEN DARAN"

Vordenker:

Professor Carlos Jahn
entwickelt innovative
Logistiklésungen fir
Schifffahrt und Héfen.

\Wir arbeiten daran”

Logistikexperte Carlos Jahn tliber selbstfahrende Schiffe, den Trend zu immer groBBeren Frachtern und

sein personliches Traumschiff.

Herr Professor Jahn, in Kalifornien werden

in Kiirze die ersten Autos autonom tiber die
Highways rollen. Selbst Passagierflugzeuge
konnen heute automatisch fliegen und landen.
Wie lange brauchen wir noch einen Kapitan und
eine Mannschaft, um ein Schiff von A nach B

zu bringen?

Das autonome Schiff ist tatsachlich ein Projekt, an dem
wir arbeiten. Allerdings wird es wohl noch drei Jahrzehnte
dauern, bis wir so weit sind. Viele Technologien, die wir
flr eine autonome Schiffsfiihrung brauchen, sind aber
heute schon im Einsatz, wie etwa Kollisionsverhitungs-
systeme. Bei anderen sehe ich noch Entwicklungsbedarf,
zum Beispiel in der Sensorik. Auch bendtigen wir absolut
stabile Satellitenkommunikationsverbindungen, damit
die Landstation das Schiff (iberwachen und gegebenen-
falls eingreifen kann.

(2]

Aber sind Schiffe ohne menschlichen Ausguck nicht
ein hohes Risiko fiir den Seeverkehr?

Nein. Es ist auch nicht daran gedacht, Schiffe in Hafen
und engen Fahrwassern ohne Besatzung fahren zu
lassen. Uns geht es um die grol3en Tiefwasserrouten.
Wir sind davon liberzeugt, dass autonome Schiffe
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dort sogar einen signifikanten Sicherheitsvorteil bieten,
denn die Mehrzahl von Unféllen auf See ist auf mensch-
liches Versagen zurtickzufiihren. Dartiber hinaus bietet
die unbemannte Schifffahrt viele 6konomische und
auch okologische Vorteile. Wenn lédngere Fahrzeiten
mangels Crew nicht mit héheren Personalkosten ver-
bunden sind, macht dies das langsamere Fahren —
das sogenannte Slow Steaming — wirtschaftlich inter-
essanter. Das spart viel Treibstoff und reduziert die
Emissionen.

2]

Ein Megatrend in der Schifffahrt sind die immer
weiter zunehmenden SchiffsgroBen. Ende

2014 wurde der erste Containerfrachter, der
19.100 Standardcontainer (TEU) tragen kann,
ausgeliefert. Ist ein Ende dieser Entwicklung
irgendwo abzusehen?

Es gab in der Containerschifffahrt viele Stimmen, die
schon bei 10.000- oder 12.000-TEU-Schiffen das Ende
der Fahnenstange erreicht sahen. Das hat sich bekannt-
lich nicht bewahrheitet. Die Gré3e und Gestaltung von
Héfen und auch die Anforderungen des Schiffbaus
setzen sicherlich irgendwo Grenzen. Aber wo die ge-
nau liegen, kann Ihnen heute keiner sagen. Es liegen
ja schon Plédne in den Schubladen fiir Schiffe mit 20.000
oder sogar 24.000 TEU und mehr als 400 Meter Lénge.
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Sind diese Schiffe, die so groBe Mengen Ladung
innerhalb kiirzester Zeit Ioschen oder laden, aus
Sicht der Héafen nicht ein Albtraum?

Ein Albtraum sicherlich nicht. Eher eine Herausforde-
rung. Die Héfen mit ihren Terminals stellen sich auf
diese Schiffe ein. Das lauft ja schon erfolgreich.

2]

Gibt es aus Sicht des Logistikers die ideale
SchiffsgroBBe?

Das kann man so pauschal nicht sagen. Es hédngt von
der Ladung ab und von den Héfen, die zur Verfligung
stehen. Auf langen Strecken mit vielen Tiefwasser-
héfen, wie zwischen Asien und Europa, bieten sich die
Grol3containerschiffe an. Auf anderen Handelsstrecken,
wie etwa zwischen Europa und Stidamerika, haben sich
wegen der kleineren Hafen auch kleinere Schiffsgrél3en
etabliert. Eine ideale Grél3e kann man also nur in Hin-
blick auf die jeweiligen Strecken definieren.

2]

Die groBBen Seehifen stehen weltweit im
harten Wettbewerb. Was sind die wichtigsten
Erfolgsfaktoren fiir Hafenstandorte?

Ein wichtiges Kriterium ist die Erreichbarkeit von See
her. Zum anderen zédhlen die Abwicklungsgeschwin-
digkeit, die Zuverlassigkeit der Umschlagprozesse und
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die Anbindung an das Hinterland. Gerade die Hinter-
landanbindung zeigt sich im Augenblick als wichtiger
Wettbewerbsfaktor. Weitere wichtige Trends sind die
Automatisierung des Hafenumschlags und der damit
zusammenhéngenden Prozesse. Auch die Elektrifizie-
rung der Antriebe und die damit verbundene Reduzie-
rung der Emissionen sind ein wichtiges Thema. Da ist
Hamburg (brigens in einer Vorreiterrolle.

2]

Dennoch: Ist ein historisch gewachsener Hafen
wie Hamburg, der nur liber eine Flussstrecke von
130 km Lange und zum Teil unter Beriicksichtigung
der Tide erreicht werden kann, in der heutigen Zeit
nicht eigentlich ein Anachronismus?

Im Gegenteil. Hamburgs Lage im Inland ist sogar sehr
vorteilhaft, denn ein grof3er Teil der Ladung verbleibt in
der Metropolregion oder kommt dorther. Es wére kaum
sinnvoll, alles von der weit entfernten Kiiste mit der
Bahn oder dem Lkw in diese Region zu transportieren.

2]

Als stadtnaher Hafen kann Hamburg
flaichenméBig kaum wachsen. Ist das nicht ein
Wettbewerbsnachteil?

Hamburg gehdrt trotz dieser Einschrankung zu den
leistungsféhigsten Héfen der Welt. Natiirlich braucht
ein Hafen Flache fiir den Umschlag. Aber es stecken
noch sehr grof8e Potenziale darin, die vorhandenen

| el B
)
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Immer mehr, immer
schneller: Gewaltige
Mengen an Fracht
mussen heute in den
Héfen in klirzester
Zeit umgeschlagen
werden.

Wie weiter? Allein
in Hamburg wurden
2014 knapp zehn
Millionen Container
umgeschlagen. Die
Stahlboxen werden
per Bahn, Lkw oder
mit Feederschiffen
weiterverteilt.

B INTERVIEW - ,WIR ARBEITEN DARAN"

Fléachen effizienter zu nutzen. Die vernetzte Nutzung von
IT-Systemen flir die Planung und Steuerung bietet sich
hier an. Hamburg ist da auf einem sehr guten Weg
und kann sicher optimistisch in die Zukunft blicken. Ein
entscheidender Standortvorteil fir Hamburg sind auch
die sehr guten Hinterlandanbindungen. Hier ist die Bahn
hervorzuheben.

(2]

Welche wichtigen Weichenstellungen stehen
an, damit Hamburg seine Marktposition in der
Nordrange weiter ausbauen kann?

Die geplante Fahrrinnenanpassung ist ein sehr bedeu-
tendes Projekt. Angesichts steigender Warenmengen ist
auch klar, dass weiter in die Infrastruktur investiert werden
muss. Die Hinterlandanbindung sollte dabei kontinuier-
lich weiter verbessert werden. Die Instandhaltung der
Schleusen des Nord-Ostsee-Kanals ist ebenfalls wichtig,
denn ein grof3er Teil des Transhipment-Verkehrs in den
Ostseeraum geht durch den Kanal. Dariiber hinaus ist
die Fehmarnbelt-Querung ein grol3es Infrastrukturprojekt
zur ZusammenschlieBung der Wirtschaftsrdume, wo-
von auch die Metropolregion Hamburg profitieren wird.
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Welche Auswirkungen das auf den Hamburger Hafen
haben wird, lasst sich aber noch nicht einschétzen.

2]

Herr Professor Jahn, Sie sind nicht nur
Wissenschaftler, als Inhaber eines nautischen
Patents konnten Sie auch ein Schiff fiihren.
Bereuen Sie es manchmal, den Platz auf der Briicke
gegen den Seminarraum eingetauscht zu haben?

Im Herzen nicht, denn dann hétte ich diesen Schritt
nicht gemacht. Aber wenn ich manchmal viel Stress
habe und draulBen einen schénen Sonnenuntergang
sehe, Uberlege ich schon, ob es nicht doch schéner
waére, das jetzt auf einer Schiffsbriicke, ohne Handy
und viel Kommunikation, genielsen zu kénnen.

Was ware denn als Kapitan Ihr Traumschiff?
Das ware ganz sicher ein Grol3segler.

M INTERVIEW Till Behrend
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B AKTUELL - NEUER RIESE IM HAFEN

NEUER RIESE
IM HAFEN!!

19.100-TEU-Frachter
besucht erstmals Hamburg

Der 13. Januar 2015 stellte eine besondere Herausforderung
fur den Hamburger Hafen dar: Erstmals lief an diesem

Tag ein Containerfrachter mit einer Kapazitat von 19.100
Standardcontainern (TEU) ein. Die CSCL Globe misst rund 400
Meter in der Lange und 56,60 Meter in der Breite - sie ist damit
das zum Zeitpunkt des Anlaufs groRte Containerschiff der
Welt. Voll beladen kann die ,,CSCL Globe“, die im Linienverkehr
zwischen China und Europa fahrt, den Hamburger Hafen allerdings
nicht erreichen. Die Fahrrinne der Elbe ist dafiir nicht tief genug.
Hafenwirtschaft und Reedereien drangen daher auf die schnelle
Anpassung der Unter- und AuBRenelbe (s. Bericht Seite 18).

—" #

Fotos und weitere Informationen zum Schiff unter
www.hafen-hamburg.de/vessel/cscl-globe. B

sD ROVER



http://hafen-hamburg.de/vessel/cscl-globe
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Nautische Meisterleistung:
Mit Schlepperhilfe

mandvriert die CSCL Globe
im Hamburger Hafen.




B WIRTSCHAFT - FLUGZEUGBAUSATZE FUR CHINA

A318 - A319
A320 - A321

Flugzeugbausatze fur China

Der Hamburger Hafen ist der Wirtschaftsmotor der ganzen Region. Global Player wie Airbus nutzen
ihn als Drehscheibe fiir ihr internationales Geschaft.

Hamburg ist Nordeuropas bedeu-
tendste Drehscheibe flr globale
Warenstrome und Umschlagplatz
fUr zuletzt jahrlich mehr als 140
Millionen Tonnen Seeguter, darun-
ter auch Stlckglter wie Maschi-
nen und Flugzeugteile. Dartber hi-
naus ist der Hafen aber auch ein
aulerst dynamischer Wirtschafts-
standort und ein Garant des Wohl-
stands fur viele Menschen: Rund
260.000 Arbeitsplatze hangen
deutschlandweit direkt oder indi-
rekt von ihm ab. Allein in der Metro-
polregion Hamburg verdanken
150.000 Menschen dem Hafen und
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TEXT Till Behrend

den dort angesiedelten Unterneh-
men ihren Arbeitsplatz. Die deutsch-
landweite Wertschopfung des Ham-
burger Hafens lag 2013 bei knapp
20 Milliarden Euro.

Neben den vielen Hafen-, Schiff-
fahrts- und Logistikunternehmen
haben sich auch produzierendes
Gewerbe und Industrie hier in gro-
Rem Umfang angesiedelt. Neben
zahlreichen kleinen und mittleren
Unternehmen, die oft importierte
Waren wie etwa Tee oder Kaffee
weiterverarbeiten oder veredeln,
haben auch bedeutende Global

Player wie der Verbrauchsguterkon-
zern Unilever, der Kupferproduzent
Aurubis oder der Flugzeugbauer
Airbus die Vorziige des Hamburger
Hafens flr sich entdeckt. Sie alle
profitieren von der ausgezeichne-
ten Infrastruktur und der engen Ver-
netzung der Verkehrstrager im
Hamburger Hafen und dem grofsen
Potenzial an qualifizierten Arbeit-
nehmern in der Region.

.Die Elbe ist fUr uns sehr wichtig.
Sehr viele Komponenten werden
bei uns per Schiff angeliefert”, er-
zahlt Airbus-Logistikkoordinatorin



Land, Wasser, Luft —auch Airbus profitiert von dem Verkehrsdrehkreuz Hamburg.

Das Spezialschiff Kugelbake transportiert gro8e Flugzeugbauteile (1.).

Andrea Heinrich. Mit rund 13.000
Arbeitnehmern ist der européische
Luftfahrtkonzern der grofte indus-
trielle Arbeitgeber Hamburgs. Wei-
tere Standorte in Norddeutschland
sind Bremen (3.000 Mitarbeiter),
Buxtehude (350 Beschéftigte) und
Stade (1.800 Mitarbeiter).

Erfolgsmodelle aus
Hamburger Produktion

Rund die Halfte der Jahresproduktion
des adufRerst erfolgreichen Airbus
A320 wird in Hamburg-Finkenwerder
endmontiert. Auch die Kabinen des
groRen Langstreckenpassagierflug-
zeuges A380 werden hier ausgestat-
tet. Die Lackierung und Auslieferung
dieses groRten Passagierflugzeugs
der Welt an Kunden in Europa und

Nahost geschieht ebenfalls in Ham-
burg. Fir den neuen Airbus A350X\WB
werden wesentliche Entwicklungs-
und Produktionsarbeiten in Ham-
burg geleistet.

Hamburg ist flr Airbus eine der be-
deutendsten Drehscheiben zwi-
schen den weltweiten Standorten:
Der Anblick der vierstrahligen, frisch
lackierten A380-Jets, die quer Uber
die Elbe nach Finkenwerder ein-
oder ausfliegen, oder die grofien
weillen Beluga-Frachtflugzeuge,
mit denen ganze Flugzeugsektionen
zur Endmontage eingeflogen wer-
den, gehoren flr viele Hanseaten
ebenso zum vertrauten Stadtbild
wie Containerfrachter und Kreuz-
fahrtschiff. Fir die Offentlichkeit we-
niger sichtbar, aber nicht unbedingt

| © Airbus

WIRTSCHAFT - FLUGZEUGBAUSATZE FUR CHINA B

weniger spektakular ist der Trans-
port von Flugzeugteilen per Schiff.

Auf dem Airbus-Gelédnde in Ham-
burg-Finkenwerder wartet heute
ein Flugzeug vom Typ A320 in
Einzelteilen auf seinen Transport
nach China. Ein Seitenleitwerk,
das im norddeutschen Stade her-
gestellt wurde, ein Flugzeugheck
aus Hamburg, ein Hohenleitwerk
aus spanischer Produktion und das
vordere Rumpfteil vom franzésischen
Airbus-Standort Saint-Nazaire — wer
etwas Uber die internationale Pro-
duktionsweise des fuhrenden eu-
ropaischen Flugzeugbauers lernen
will, ist hier am richtigen Ort. Die
chinesischen Schriftzeichen auf
dem Transportgestell deuten auf
den Zielort hin.
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Fotos und weitere
Informationen

zum 200. Shipset
unter www.hafen-
hamburg.de/news/
shipset.
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“Luftfahrtstandort Hamburg:
Der Airbus A320 wird in
o Finkenwerder endmontiert.




In Finkenwerder, auf dem Stdufer
der Elbe, werden die hier produzier-
ten und die von auswarts zugelie-
ferten Komponenten zu sogenann-
ten Shipsets zusammengestellt, die
an Uberdimensionierte Bastelsatze
erinnern, und auf das Spezialtrans-
portschiff Kugelbake verladen.
.Wir konnen hier tideunabhangig
be- und entladen”, lobt Heinrich
den Standort am sudlichen Elbufer.
Die Kugelbake bringt die Fracht an-
schlieRend zum Containerterminal
Tollerort der Hamburger Hafen und
Logisitik AG (HHLA). ,,Dort werden
die Komponenten dann auf beson-
deren Gestellen auf ein Container-
schiff geladen und zur Endmontage
nach China verschifft”, erlautert

Andrea Heinrich. ,Wir schicken
praktisch jede Woche so ein Ship-
set im Linienverkehr nach Fern-
ost”, erzahlt die Airbus-Logistikko-
ordinatorin weiter.

Hamburg profitiert von China

Die europaisch-chinesische Ar-
beitsteilung hat sich langst als Er-
folg erwiesen: Im Sommer 2014
verlie3 bereits das zweihundertste
Shipset Hamburg Richtung Asien.
Der Universalhafen Hamburg unter-
streicht damit seine herausragende
Rolle als einer der wichtigsten Um-
schlagplatze fur Projektladung aus
Deutschland sowie Ost- und Mittel-
europa. Mehr als eine halbe Million

WIRTSCHAFT - FLUGZEUGBAUSATZE FUR CHINA B

Tonnen Projektladung wurde hier
2013 verschifft. Das Spezialschiff
Kugelbake dirfte in diesem Jahr
noch mehr zu tun bekommen. Denn
von 2015 an soll der A320 aul3er in
Toulouse, Hamburg und Tianjin auch
in den USA montiert werden. Die
Komponentenanlieferung an das
neue Airbus-Werk in Alabama lauft
ebenfalls Uber Hamburg. Von dem
neuen US-Geschéft sollen auch die
europaischen Beschaftigten profi-
tieren. ,Mit den Endmontagelinien
in China und den USA erschliel3t
Airbus sich neue Markte", betont
Unternehmenssprecherin Nina Oh-
lerich. Jeder Arbeitsplatz in Alaba-
ma schaffe ,vier neue Jobs an den
europaischen Standorten”. B

i)

Der Hafen als attraktiver Industriestandort

Hamburg zdhlt mit 2.500 Industrieunternehmen, die rund 240.000 Arbeitnehmer beschéftigen, zu den
bedeutendsten Industriestandorten Deutschlands. Ein Grund fiir das dichte industrielle Netz ist der
Hamburger Hafen. Als Knotenpunkt weltweiter Handelsstréme ist er attraktiv fiir das produzieren-
de Gewerbe, das stdndig auf Im- oder Exporte von Rohstoffen, Halbfabrikaten oder Endprodukten
angewiesen ist. In dem rund 3.400 Hektar gro3en landseitigen Hafennutzungsgebiet sind auf rund 850
Hektar 113 Unternehmen tétig. Eine gut ausgebaute Hinterlandinfrastruktur fiir Bahn, Lkws, Feeder- und
Binnenschiffe sorgt fiir einen schnellen Zu- und Ablauf der Waren.

Viele Unternehmen siedeln sich unmittelbar im Hafen an und profitieren hier auch von eigenen Kai-
anlagen und dadurch von einer sehr schnellen Rohstoffversorgung. Gerade vor dem Hintergrund
steigender Energie- und Transportkosten wird die raumliche Ndhe zu Umschlagplédtzen und Handels-
zentren ein immer wichtigerer Standortfaktor.

Alles im Blick: Andrea
Heinrich koordiniert

den Versand der

grol3en Shipsets nach
China (I.). Gigantische
Dimensionen: Auch
Sektionen des Super-
Airbus A380 werden per
Schiff transportiert (r.).
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Willkommen im Club:
Seit gut 25 Jahren steht
der von der Deutschen
Seemannsmission
Hamburg betriebene
Duckdalben Gésten aus
aller Welt offen.

Kneipe, Kirche, Kramerladen ...

Der Seemannsclub Duckdalben bietet seinen internationalen Gasten neben vielen Dienstleistungen

auch ein Stiick Heimat.

TEXT Ilka Fiori M FOTOS Sebastian Hartz

Die letzten Meter in Hamburgs Oase der Heimeligkeit
fihren Uber Kopfsteinpflaster durch Uppiges Grin. Eine
Wohltat nach Tausenden Seemeilen an Bord. Dem Be-
sucher lacheln beim Eintreten in das Haus aus Backstein
zwei junge Leute hinter der Theke entgegen. Sie ent-
korkt gerade zwei Limonaden, er notiert Schiffsnamen,
Personenzahlen und Uhrzeiten auf eine Planungstafel.

Gecesecesecscsesesesscsesesesesecsesesesesscsesesesecsssesesessssesesee

.Das ist hier wie nach Hause zu kommen”, sagt
Madara, 34, und lehnt zufrieden am Tresen.

Gecesecesecscsesesesscsesesesesecsesesesesscsesesesecsssesesessssesesee

Von einer tiefen Sofagarnitur am Fenster klingt Gitarren-
musik herliber. Hermino aus Manila zupft den kubani-
schen Gassenhauer , Guantanamera”, begleitet von vier
jungen Filipinos, die singen und trommeln. Auf einem
Couchtisch mit Tischdecke in Bayernrauten warten ihre
Schweinekrustenchips und Getrénke. Ein alterer Kapitéan
aus Malaysia setzt sich dazu. Hier im Seemannsclub

&

.Duckdalben” zdhlen weder Herkunft noch Dienstgrad.
,Das ist hier wie nach Hause zu kommen", sagt Madara,
34, und lehnt zufrieden am Tresen. Er ist 2. Offizier auf
einem Containerschiff. Nach etlichen Monaten hat sein
Schiff heute ,endlich wieder in Hamburg” festgemacht.
.Ich liebe diesen Hafen”, schwarmt er, denn einen so
wunderbaren Club wie hier gebe es nirgendwo sonst.
Tausende Seeleute sehen das ahnlich: 2011 kirten sie
den ,Duckdalben” zum schénsten ,,Seamen’s Club”
weltweit.

Selten sind Stimmung und Ruf eines Ortes so ein Ge-
genpol zur unmittelbaren Umgebung. Fur Besucher vom
Land liegt der ,,Duckdalben” geflihlt am Ende der Welt:
im Gewirr von Autobahnausfahrt Waltershof, Gliterglei-
sen und Hochspannungsleitungen. Ein Windrad tberragt
das verwinkelte Gebaude, ab und an wehen Hafenstaub
oder ein Hauch vom Klarwerk Dradenau hertber. Na-
mensgeber indes sind keine Enten, sondern senkrecht
in den Grund gerammte Baumpféhle zum kurzzeitigen
Festmachen von Schiffen.

Wahrend ein paar Kilometer entfernt an den Kaianla-
gen im Eiltempo Container- und Feederschiffe ent- und
wieder beladen werden, haben im ,Duckdalben” ihre
Besatzungen Pause. Sie finden hier vieles, was es in
der Enge an Bord Uber Wochen oder gar Monate nicht
gibt. ,Duckdalben”, das ist ein Konglomerat aus Frei-
zeitzentrum, Kneipe, Post, Wechselstube, Kirche und
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Offenes Ohr fiir Seeleute:
Werner Tantzscher ist
einer der zahlreichen
freiwilligen Helfer im
Duckdalben. Die blaue
Wendeltreppe fiihrt

zum Raum der Stille.

Not just to
|

in you

Tolerant und offen:
Religionen und Kulturen
aus aller Welt finden im
Duckdalben ihren Platz.

Entspannte Atmosphére:
Hermino aus Manila
spielt Guantanamera;
eine Bar darf im Club
nattirlich nicht fehlen.
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Kramerladen mit integriertem Internetcafé sowie Kara-
okebar nebst Sportplatz. Und, ganz besonders wichtig:
ein Anlaufpunkt mit Uberaus hilfsbereiten Menschen,
die den Seeleuten beim Landgang in ihren Sorgen
und mitunter auch gréReren Problemen gern unter die
Arme greifen.

Allein 17 Platze zum sehr glnstigen Telefonieren und
Skypen finden sie hier. Darunter gelbe Telefonzellen,
bunt bemalte Kabinen mit Bullauge oder kuschelige
Couches, in denen sich so gemutlich mit den Lieben
kommunizieren Idsst, als sdRe der Seemann in seinem
Wohnzimmer daheim. Viele bekommen hier erstmals
nach Wochen wieder Kontakt zu ihren Familien. ,Klar
haben die alle Handys heute”, erklart Bernd Schroder,
.aber Telefonieren Uber Satellit ist so teuer, daflr gin-
ge schnell die komplette Heuer drauf.”

In der ersten Etage birgt der vielseitige Ort noch ei-
nen ganz besonders faszinierenden Raum: Anke Wi-
bel fihrt zwischen Rettungsringen Uber die blaue
Wendeltreppe in den Raum der Stille. Als sie die
gedammte Tur schlieRt, bleiben Stimmengewirr der
Nationen, Gesang und Geradusche des Hafens drau-
Ren. Hinter meterhohen Ostfenstern ziehen vor der
Kulisse der Kohlbrandbriicke stumm Pkws auf der
Autobahn vorbei. Dann aber fallt der Blick auf diverse
Gebetsstatten und Altare entlang der Wénde: Jede
der Weltreligionen hat hier mindestens einen wdrdi-
gen Platz, teilweise sogar in diversen Auspragungen.
. Schauen Sie mal”, gibt Wibel ein Exempel, ,wir ha-
ben sogar einen schwarzen, einen schlitzaugigen und
einen weiblichen Jesus am Kreuz.”

Es kommen weit mehr Seeleute als urspriinglich
erwartet. Mehrmals wurde das Kleinod neben der
Kohlbrandbriicke in seinen 28 Jahren erweitert.
. Bisher hatten wir 900.000 Seeleute und Besucher
aus 177 Nationen hier”, erklart Anke Wibel, 52. Die
Seemannsdiakonin sagt bewusst nicht Gaste, denn:
. Hier wird jeder empfangen wie ein Freund.” Zu-
sammen mit ihrem Kollegen Jan Oltmanns leitet
Wibel den Club. Jeden Tag in der Woche sind im
Schnitt etwa 100 Seeleute da, an manchen Tagen
sogar doppelt so viele.

.Denen fallt die Decke auf den Kopf, wenn
keiner vorbeikommt und mit ihnen spricht.”

Schroder, 63, fahrt heute einen der finf VW-Busse, mit
denen die Seeleute kostenlos an den Kais nach Anforde-
rung abgeholt werden. Der Pensionar war friher Ingeni-
eur bei der Lufthansa. Nun ist er einer der 60 ehrenamt-
lichen ,Duckies”. ,,Es macht mir unglaubliche Freude
hier mitzuarbeiten”, sagt er. Von den Seeleuten komme
,standig positives und so herzliches Feedback”. Mehr-
mals die Woche steht er auf dem Einsatzplan.

.Die Verbindung zu den Besatzungen hort oft nicht
auf, wenn wir sie nachts wieder am Tor zum Kai ab-
setzen”, sagt Werner Tantzscher. Der 71-jahrige pen-
sionierte Altenpflegeleiter hat heute den ganzen Tag
schwer kranke Seeleuten in Hamburger Krankenhau-
sern besucht. ,Denen féllt die Decke auf den Kopf,
wenn keiner vorbeikommt und mit ihnen spricht.”
Einen Filipino, der sich von einer Herz-OP erholt, hat
er flr ein Stindchen gleich mitgebracht. Nonilon OI-
medo, friher selbst Seemann und heute einer der 18
Festangestellten, redet in seiner Sprache Tagalog mit
ihm. Dann Gberweist er per Computer fir einen Matro-
sen die Heuer in dessen Heimat.

60 Ehrenamtliche ergdnzen sieben Tage die Woche
das hauptamtliche Team. Sie alle machen das einzig-
artige Angebot des Duckdalben erst moglich. Anni-
ka BUhner und Malte Dietz, die beiden jungen Leute
hinter dem Tresen, sind mit ihren 19 Jahren derzeit
die Jungsten. Nach ihrem Abitur arbeiten sie hier frei-
willig fur ein Jahr. ,So vielen netten Menschen aus
aller Welt begegnen und helfen zu kénnen ist total
spannend”, sagt die Schwabin. ,lch lerne viel Neu-
es.” Auch Malte kann sich derzeit keinen besseren
Ort fur sich vorstellen: ,Wenn ich flhle, wie viel Freu-
de meine Arbeit den Seeleuten bereitet, ist das flr
mich jeden Tag mehr als jedes Weihnachten.” Seine
Augen gléanzen, als er dies sagt.

Die Dankbarkeit der Seeleute ist im Duckdalben auch
Uberall zu sehen — insbesondere an Decken und Wan-

i

Seeleute in Hamburg

Rund 10.000 Seeschiffe laufen jedes Jahr den Hamburger Hafen an. An Bord, neben der Ladung, zahlreiche
Crewmitglieder aus aller Welt. Als die Schiffe friiher noch viele Tage zum Be- und Entladen im Hafen lagen,
hatten die Seeleute viel Zeit, die sie in der Hansestadt verbringen konnten. Heute sind die Liegezeiten so
kurz, dass kaum noch Zeit ist, das Terminal zu verlassen.

In Hamburg gibt es daher mehrere Orte, die den Crewmitgliedern aller Herkunft und Kulturen als Anlauf-
station dienen. Neben dem Seemannsclub Duckdalben sind das die Seemannsmissionen Altona und
Harburg, deren gemeinsam betriebene Seafarer’s Lounge sowie das Seemannsheim am Krayenkamp.
Die Seemannsmission Altona beherbergt jahrlich rund 14.000 Crewmitglieder, die Deutsche Seemanns-
mission allein an den Kreuzfahrtterminals rund 15.000.
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den. Sie sind behangt mit fast hundert Rettungsringen,
die Schiffsbesatzungen mit Namen und Danksagungen
beschriftet und teils sogar liebevoll mit Briefmarken oder
Passfotos beklebt haben. Dazwischen hangen und ste-
hen Geschenke aller Welten und Kulturen, Andenken,
Postkarten und liebevolle Handarbeiten, wohin das Auge
blickt, sogar fiir die Duckies auf See gemalte Olbilder.

Auch Janneck Oelker, 30, half in diesem Sammelsurium
freiwillig vor zehn Jahren ein Jahr lang. ,, Seitdem bin ich
hier kleben geblieben”, erzahlt er und grinst. Langst ar-
beitet er als Stadtplaner im 6ffentlichen Dienst, versucht
aber ,so oft ich kann, an Sonntagen zu helfen”. Gerade

LEBEN - KNEIPE, KIRCHE, KRAMERLADEN ...

sortiert er am Kiosk Naschsachen zum Selbstkosten-
preis ein. Nervennahrung auf See. 3.000 Tafeln Schoko-
lade gehen hier Uber den Tresen — pro Monat.

Auch Touristen haben das Besondere an dem See-
mannsclub erkannt. Eine Busgesellschaft macht bei
ihrer Tour zu den Giganten der Meere und den riesigen
Containerbrlicken am Duckdalben Station. Auf diese
Weise kam Diana Livotto, 47, erstmals hierher. Die
Rechtsanwaltin war begeistert und ist seitdem selbst
ein paar Tage im Monat im Ehrenamt dabei. , Seeleute
sind so besondere Menschen”, sagt sie ,es ist eine
Arbeit, die mich absolut erfillt.” H
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Sammelsurium:
Mitbringsel von See-
leuten aus aller Welt
verschénern den Club.
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B INNOVATION - DER INTELLIGENTE HAFEN

D

er Intelligente Haften.

'if |

i

Modernste Informationssysteme und eine intensive Vernetzung der an einer Transportkette
Beteiligten bringen Hamburgs Hafen einen technologischen Vorsprung.

Hamburg ist einer der ungewohn-
lichsten Hafen der Welt. Er liegt gut
130 Kilometer vom Meer entfernt
elbe aufwarts, inmitten der Metro-
polregion Hamburg, eines der wirt-
schaftlich leistungsstérksten Bal-
lungsraume Europas. Deutschlands
groter Universalhafen ist, tber die
Region hinaus, der wichtigste Im-
und Exporthafen flr die deutsche
Wirtschaft und grofse Teile der eu-
ropaischen Nachbarstaaten. Das
gilt nicht nur fir den Umschlag von
Containern, die bei der Betrachtung
des seeseitigen AufRenhandels
meist im Mittelpunkt stehen, son-
dern auch fir das wachsende Volu-
men an grof$formatigem Schwergut
und flir Massenglter wie Erze,
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TEXT Olaf PreuR?

Kohle, Mineraldl und Agrarproduk-
te. Mit Ziel Hamburg kénnen die GU-
ter mit dem Seeschiff weiter ins Bin-
nenland gebracht werden als in
jedem anderen Seehafen von
Weltrang — oder umgekehrt friher
als andernorts von StraRe und
Schiene aus das Okologisch wie
okonomisch besonders effiziente
Verkehrsmittel Seeschiff erreichen.
Dabei kommt dem Hafen obendrein
zugute, dass Hamburg im Vergleich
der grofien europadischen Hafen
Uber die besten Eisenbahnanbin-
dungen an die mittel- und osteuro-
paischen Markte verfigt. Allerdings
muss Hamburgs Hafenwirtschaft
Restriktionen ausgleichen, die eine
lange Revierfahrt zwangslaufig mit

sich bringt. In den vergangenen Jah-
ren hat sich —auch mit Blick auf die
Fahrrinnenanpassung der Elbe -
gezeigt, dass die Schiffsgrofsen und
die Guterstrome weit schneller
wachsen, als die Infrastruktur daran
angepasst wird. Das gilt ebenso flr
den Ausbau von Schienen-und Stra-
lenverbindungen. Die umfassende
Modernisierung der Verkehrswege
ist in Deutschland in den Fokus von
Politik und Wirtschaft gertickt.

Vorfahrt durch Vernetzung

Hamburg hat seinen Marktanteil im
Vergleich der Nordrange-Héafen in
den letzten Jahren weiter ausge-
baut, vor allem beim Containerver-



kehr. Ein wesentlicher Grund daftr
ist, dass der Hafen der Hansestadt
seit Jahrzehnten auf den Ausbau
modernster Informationssysteme
und auf eine immer bessere Ver-
netzung der an einer Transportkette
Beteiligten setzt. Das wichtigste
Beispiel des Jahres 2014 war im
April der offizielle Start des neuen
.Port River Information System EI-
be” (PRISE) nach einer mehr als
einjahrigen Erprobungsphase. PRI-
SE ist ein Informationssystem spe-
ziell flr eine optimierte logistische
Erfassung von Grof3schiffen mit
mehr als 38 Meter Breite. Alle Be-
teiligten im Hafen stellen Gber PRI-
SE Informationen bereit und arbei-
ten so zusammen, dass der An- und
Ablauf von GroRschiffen optimal er-
folgt, sodass die Frachter im Hafen
so effizient wie moglich abgefertigt
werden kénnen. An dem neuen IT-
System sind die Hamburg Port Au-

thority, die Hafenterminals, die das
Projekt initiiert und finanziert ha-
ben, und die Lotsenbriiderschaften
Elbe und Hafen ebenso ange-
schlossen wie die zustandigen Be-
horden — etwa der Zoll und die
Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes —, die Schlepper-
dienste und die Festmacherunter-
nehmen, die Reedereien und
Schiffsmakler sowie das Automati-
sche Identifikationssystem AIS fir
Seeschiffe. Jeder Schiffsanlauf
wird fur die Teilnehmer von PRISE
so wesentlich transparenter.

Mit intelligenter Technik
erfolgreich gegen Engpasse

Und das ist auch nétig: Immer mehr
grofde Schiffe mit steigenden La-
dungsmengen werden im Hambur-
ger Hafen in einem sehr knappen
Zeitrahmen abgefertigt.

INNOVATION - DER INTELLIGENTE HAFEN B

,Der Burchardkai begann 1968 als
Hamburgs erster Terminal Contai-
ner umzuschlagen. An den damals
neuen Containerschiffen wurden
im Normalfall vielleicht 300 Boxen
bewegt. Bei einem Grof3container-
schiff werden heute mehrals 6.000
Container ent- und beladen”, sagt
HHLA-Vorstand Dr. Stefan Behn.
Die Containerterminals mussen ih-
re Lagerkapazitaten und ihre vor-
handenen Reserveflachen heutzu-
tage wesentlich exakter planen als
friher. Wenn es zu Verzogerungen
kommt, etwa durch wetter- oder
fahrplanbedingte Verspatungen
von Containerschiffen, missen alle
Beteiligten der Logistikkette das
moglichst schnell und reibungslos
ausgleichen. Zwei Schiffe mit einer
addierten Gesamtbreite von mehr
als 90 Metern durfen sich auf dem
Abschnitt zwischen Stormindung
und Hamburger Landesgrenze aus

Alle Systeme im Blick:
der moderne Leitstand
des Container Terminals
Altenwerder.
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nautischen Grlinden nicht begeg-
nen. Um diesen Engpass aufzulo-
sen, soll im Rahmen der Fahrrin-
nenanpassung eine sogenannte
Begegnungsbox geschaffen wer-
den. Das ist vor allem fur die Con-
tainerschifffahrt wichtig: Von den
9.681 Schiffsanlaufen im Jahr 2013
wurden 4.922 Anlaufe von Contai-
nerschiffen registriert. Darunter
sind, besonders auf den Asien-
Europa-Linien, immer mehr Grof-
schiffe, die derzeit dem Begeg-
nungsverbot unterliegen. Solche
GroRRschiffseinheiten exakt abzu-
fertigen und Verspéatungen ausglei-
chen zu kénnen, ist eine wachsen-

Logistikkette: Feederschiffe
wie das im Vordergrund sind
Sin wichtiges Verkehrsmittel —
rdie. Weite(uedeilu-ng_def:'-
in Hamburg auflaufenden
- Container— =
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de logistische und 6konomische
Herausforderung. ,, Der Hamburger
Hafen ist daher auf innovative IT-
Technologien wie PRISE angewie-
sen, wenn er seine Wettbewerbs-
position als Welthafen halten und
ausbauen will”, sagt Hamburgs
Wirtschaftssenator Frank Horch.
. PRISE verbessert den Verkehrs-
fluss im Hafen und auf der Elbe.”

Bessere Vernetzung ermoglicht
mehr Wachstum

Das Hamburger Softwareunterneh-

men DAKOSY AG hat die Software
fur PRISE entwickelt und betreibt

.

das System. DAKOSY hat auch das
Port Community System flr den
Hamburger Hafen aufgebaut. Ge-
grindet im Jahr 1982 von Unter-
nehmen der Hafenwirtschaft — von
Linienagenten, Spediteuren und Um-
schlagunternehmen — flhrte DA-
KOSY mit seinen 160 Mitarbeitern
schon in der Frihzeit der digitalen
Informationstechnologie permanent
neue Logistikplattformen und elek-
tronische Dienstleistungen fir die
an den Umschlagprozessen beteilig-
ten Unternehmen und Behorden ein.

Das trug erheblich dazu bei, die
Voraussetzungen flir einen rasant




wachsenden Glterumschlagin Con-
tainern zu schaffen. Das Port Com-
munity System von DAKOSY macht
den Weg der Gulter entlang der Lo-
gistikkette fir alle Beteiligten trans-
parent. Nur so kann die Effizienz bei
ihrer Bearbeitung weiter gesteigert
werden, sei es bei Zollformalitaten,
der Sicherung von Gefahrgltern,
bei der Kapazitatsplanung von Trans-
port- und Lagerunternehmen. Her-
ausragend wichtig ist dabei mittler-
weile das Port Community System
fur die schnelle und effiziente Ab-
wicklung von Warenimporten und
-exporten. Uber das Rechenzent-
rum von DAKOSY sind mehr als

2.200 Teilnehmer vernetzt: Reede-
reien und Schiffsagenten, Importeure
und Exporteure, Zoll, Wasserschutz-
polizei und Feuerwehr, Spediteure,
Terminalbetreiber, Eisenbahnunter-
nehmen und Trucker, Handelshauser
und Markenartikler. ,Die Vernet-
zung von Informationen ist essenzi-
ell fir die Zukunft des Hamburger
Hafens”, sagt Wirtschaftssenator
Horch.

Eine intensivere Vernetzung zum
Wohl des gesamten Hafens, das
war auch das Motiv zur Grindung
der Feeder Logistik Zentrale (FLZ).
Gestartet im Jahr 2004 als Pilotpro-

NYKLOGISTICS
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jekt am Container Terminal Tollerort
der HHLA, grindeten die Hambur-
ger Terminalbetreiber HHLA und
EUROGATE 2009 ein Gemein-
schaftsunternehmen, an dem die
HHLA 67 Prozent und EUROGATE
33 Prozent der Anteile halt. Die FLZ
mit Sitz auf dem HHLA Container Ter-
minal Tollerort ist an sieben Tagen in
der Woche 24 Stunden am Tag be-
setzt. Die insgesamt zwolf Mitarbei-
ter koordinieren jahrlich mehr als
5000 Terminalanldufe. Die Feeder-
Zubringerschiffe — vor allem fir die
Ostsee-Verkehre legen — bevor sie
Hamburg wieder verlassen, zum
Laden meist an mehreren Terminals

AN 1
1 e e

Pilotprojekt BESIC: Auf dem
Container Terminal Altenwerder
werden seit 2013 automatisierte
Schwerlastfahrzeilge g_rgz_:bt, deren
Batterien mit liberschiissigem Oko-

Strom aufgeladen werden.
-
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Faktor Mensch:

Die Technisierung des
Hafens funktioniert nur
mit hoch qualifizierten
Mitarbeitern.

an, und das meist sehr kurzfristig.
Friher organisierten die Feeder-
Reedereien und die Terminals das
fir jeden Zubringer separat. Das al-
lerdings ware unter den komplexen
Ablaufen eines wachsenden Hafens
heutzutage nicht mehr zeitgemaR.
Die Feeder Logistik Zentrale wird
von der gesamten Hafenwirtschaft
als Ergédnzung von hoher Effizienz
gelobt. , Durch die Arbeit der Fee-
der Logistik Zentrale wird die Nut-
zung der Hafeninfrastruktur opti-
miert”, sagt Hafenkapitdn Jorg
Pollmann. ,, Die Feeder Logistik Zen-
trale entlastet hoheitliche Stellen
wie die Nautische Zentrale des
Oberhafenamts davon, die Rotation
der Feederschiffe im Hafen selbst
zu koordinieren. So kénnen wir uns
auf unsere Kernaufgaben konzent-
rieren.” Zusatzlich zur Abstimmung
der eher kleinen tbernimmt die Zen-
trale auch die Ubersicht Uber die
ganz grof3en Schiffe im Rahmen der
Nautischen Terminal Koordination.
Die wachsende Zahl immer grofie-
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rer Containerschiffe, aber auch die
zahlreichen groflen Massengut-
frachter und perspektivisch auch
Kreuzfahrtschiffe im Hafen erfor-
dern eine noch bessere Kommuni-
kation. Das gilt fir die Mandver in-
nerhalb des Hafens sowie fir den
Engpass am Ubergang vom Hafen
zur Unterelbe. Die Mitarbeiter der
Nautischen Terminal Koordination
erkennen frihzeitig mogliche Wech-
selwirkungen bei der Abwicklung
von Grof3schiffsanlaufen und entwi-
ckeln operative Losungsvorschlage.

Vorrang fiir erneuerbare
Energien

Bei allen Effizienzgewinnen in den
logistischen Ablaufen geht es im
Hamburger Hafen immer auch um
die Einsparung von Energie. Die
Hansestadt, so das erklarte politi-
sche Ziel, will bis zum Jahr 2050 gut
80 Prozent ihres Energiebedarfs aus
erneuerbaren Energien decken. Der
Hafen ist der wirtschaftliche Motor

der Stadt und zugleich auch ihr groR-
ter Energieverbraucher — aber auch
das prominenteste Schaufenster,
um die vielen unterschiedlichen
Wege hin zu einer Energiewende
zu demonstrieren. Windturbinen,
wie etwa auf dem Terminal von
EUROGATE, liefern regenerativ er-
zeugten Strom auf den extrem knap-
pen Flachen in der Hamburger In-
nenstadt. lhre Zahl soll in den
kommenden Jahren noch steigen.
Die Moglichkeiten, im Hafen Ener-
gie einzusparen, sind immens -
durch den Einsatz neuer Technologi-
en, aber auch die verbesserte
Koordination von Land- und Seever-
kehren und von Verkehrsflissen in-
nerhalb des Hafenareals.

Selbstfahrende Elektrotrans-
portfahrzeuge mit Batterie-
betrieb

Zwei Projekte stachen in den ver-
gangenen Monaten besonders
hervor: Auf dem Container Termi-
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nal Altenwerder testet die HHLA
seit 2013 ein neues System mit
dem Namen BESIC (Batterie-Elek-
trische Schwerlastfahrzeuge im In-
telligenten Containerterminalbe-
trieb). Aufdemhochautomatisierten
Terminal werden die Container von
transpondergesteuerten Schwer-
lastfahrzeugen, den sogenannten
AGV, vom Kai ins Blocklager trans-
portiert. Zehn dieser fahrerlosen
Transportplattformen fahren mitt-
lerweile im reinen Batteriebetrieb.
Die HHLA startete mit dem Ham-
burger Stromversorger Vattenfall
und anderen Partnern ein Pilotpro-
jekt, um die Batterien der AGV ge-
nau dann zu laden, wenn beson-
ders viel Okostrom, etwa aus
regionalen Windkraftwerken, im
Netz zu erwarten ist. Die Projekt-
partner erhoffen sich davon vielfalti-
ge Erkenntnisse: fir die optimierte
Abstimmung von Stromeinspeisung
und Stromverbrauch in einem im-
mer starker regenerativ gespeis-
ten System, flr das Flottenmana-

gement von Elektrofahrzeugen,
besonders von Lastwagen und fur
die Weiterentwicklung von Batte-
rien. Fir den Terminalbetreiber
sind die zu erwartenden geringe-
ren Stromkosten besonders at-
traktiv. Die Speicherung von
Strom, vor allem bei einem beson-
ders hohen Angebot etwa an
Windenergie, tragt zur Entlastung
des Netzes bei. Umgekehrt kon-
nen mobile Stromspeicher das
Netz bei Bedarf theoretisch auch
mit stabilisieren — gerade dann,
wenn grof3e Batterien aus Lastwa-
gen dafiar mit ihrer Kapazitat
punktgenau zur Verfligung stehen.
.Mit diesem Projekt bringen wir
die Energiewende voran. Wir zei-
gen erneut, dass Elektromobilitat
Okologisch und dkonomisch sinn-
voll ist”, sagt HHLA-Vorstand Dr.
Stefan Behn.

Ein ganzlich neues System fir den

Hamburger Hafen traf Anfang Ok-
tober 2014 in der Hansestadt ein.

P Transport
P Handling
p Storage

www.schrammgroup.com

p Logistics

Elbehafen, 25541 Brunsbiittel
Fax: +49 (0) 4852 884-26
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Mit der LNG Hybrid Barge wollen
der Hamburger Schiffsausrister
Becker Marine Systems und die
Reederei AIDA Cruises von 2015
an Kreuzfahrtschiffe in Hamburg
mit Hafenstrom versorgen.

Umweltfreundlicher
Hafenstrom

Damit werden kinftig die Emissi-
onen von Stickoxiden und Schwe-
feldioxid aus den Schiffsmotoren
vermieden. Die Barge ist ein
schwimmendes Gaskraftwerk,
dessen Motoren von tiefgekihl-
tem, verflissigtem Erdgas (LNG)
angetrieben werden. Am Kreuz-
fahrtterminal Altona wird zudem
von 2015 an der erste stationare
Landstromanschluss der Stadt fur
Kreuzfahrtschiffe in Betrieb ge-
hen. Beide Technologien machen
Hamburgs Hafen international zu
einem Vorreiter bei der umwelt-
freundlichen Stromversorgung von
Kreuzfahrtschiffen. &

Multi Purpose Port
Elbehafen Brunsbuttel

company of

SCHRANMIVI

group mmmo

Fon: +49 (0) 4852 884-0
info-bp@schrammgroup.de




B INTERVIEW -, DIE ANSTRENGUNGEN TRAGEN FRUCHTE"

Reinhard Peschel
ist Deutschland-
Chef von CMA
CGM, der mit 443
Schiffen drittgréfSten
Containerreederei
der Welt mit Sitz in
Marseille.

,Die Anstrengungen tragen Fruchte”

Warum fiir CMA-CGM-Geschaftsfiihrer Reinhard Peschel Hamburg einer der besten Hafen Europas ist.
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Herr Peschel, 2013 haben Sie die 396 Meter

lange CMA CGM Alexander von Humboldt - den
damals gréBten Containerfrachter der Welt - in
Hamburg im Rahmen einer groBBen Feier getauft.
Politik und Wirtschaft haben das auch als
Bekenntnis von CMA CGM zum Hamburger Hafen
verstanden. Zu Recht?

Absolut. Wir sind sehr gerne in Hamburg, und mit
der Taufe der CMA CGM Alexander von Humboldt
wollten wir das der Offentlichkeit auch zeigen.

Die CMA-CGM-Gruppe ldauft den Hamburger
Hafen seit 1983 an und ist in diesen 32 Jahren zum
groBten Kunden geworden.

2]

Sind Sie sich denn sicher, dass Sie mit noch
groBeren Schiffen den Hamburger Hafen
kiinftig Giberhaupt noch erreichen kénnen? Das
Bundesverwaltungsgericht hat ja das Verfahren
um die Fahrrinnenanpassung in der Elbe im
vergangenen Herbst erst einmal auf Eis gelegt.

Fir uns gilt: Die Fahrrinnenanpassung muss
kommen! Und eigentlich rechnen auch alle damit,
dass sie kommen wird. Dabei ist fiir uns eine
Verbreiterung eigentlich noch wichtiger als die
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Vertiefung, denn es gibt zu wenige Mdoglichkeiten
fiir sehr breite Schiffe, einander zu passieren.
Wenn in Zukunft immer mehr besonders grol3e
Schiffe Hamburg anlaufen, wird es ohne die
geplante Anpassung splirbare Engpédsse geben.
Es kénnte sein, dass wir dann gezwungen sind,
unsere Hafenrotationen zu dndern.

2]

Allen Unkenrufen zum Trotz wird Hamburg
bislang durchaus auch von den besonders
groBBen Containerfrachtern angelaufen. Ist in
der Diskussion um die Fahrrinnenanpassung
seitens der Wirtschaft nicht auch ein bisschen
Panikmache im Spiel?

Nein. Die Schiffe kommen zwar, aber eben nicht
voll beladen, und das kostet richtig Geld. Wenn
die Fahrrinne einen Meter tiefer wére, kénnten wir
auf unseren grof3en Schiffen 800 TEU-Container
zusatzlich laden!

2]

Wie groB sollen denn die Frachter liberhaupt
noch werden?

CMA CGM nimmt 2015/2016 sechs 18.000-TEU-
Schiffe in Betrieb. Mitbewerber von uns fahren mit



19.000-TEU-Frachtern, die ebenfalls Hamburg
anlaufen sollen. Wie es im Augenblick aussieht,
wird sich der Trend zu gréf3eren Schiffen fortsetzen:
Schiffe mit 20.500 oder sogar 22.000 TEU werden
schon diskutiert. Die werden dann vielleicht

415 oder 418 Meter lang und auch breiter sein

als heutige Schiffe. Der Grund dafiir ist einfach:
Grol3ere Schiffe sind wirtschaftlicher zu betreiben.

2]

Diese sehr groBBen Schiffe sind aber auch sehr
teuer und haben sehr groBBe Ladekapazitéten,
die zu fiillen sind. Die Reedereien scheinen auf
diese Entwicklung vor allem mit Allianzen zu
reagieren. Liegt in diesen Zusammenschliissen
die Zukunft der Seeschifffahrt?

Alle gro3en Reeder sind Allianzen eingegangen.
Auch wir haben uns mit China Shipping und
United Arab Shipping zur Ocean Three Allianz
zusammengeschlossen. Damit sind wir auch sehr
glticklich. Nur ganz wenige kleine Reedereien sind
noch nicht solche Kooperationen eingegangen.
Unsere Kunden der Ocean Three Allianz werden
von dem Know-how und dem Angebot der
Gruppe durch kiirzere Transitzeiten und eine
erhéhte Anzahl der Anlaufhéfen profitieren.

2]

Ihre Reederei hat Ende 2014 die Oldenburg-
Portugiesische Dampfschiffs-Rhederei (OPDR)
erworben, ein alteingesessenes Hamburger
Traditionsunternehmen, das im Short-Sea-
Segment tatig ist. Wie passt das ins Bild?

Dabei ging es weniger um Grél3e. Die OPDR

war flir unser Geschéft vor allem eine sinnvolle
Erganzung. Wir haben mit MacAndrews ein weiteres
Unternehmen, das hauptséachlich im Door-to-Door-
Geschéft in Europa aktiv ist. Mit der OPDR kommen
jetzt noch Marokko und die Kanarischen Inseln dazu,
was sich sehr gut mit unserem Service erganzt.

Das passt prima zusammen.

2]

Zuriick nach Hamburg: Welche Standortvorteile
lassen Sie an diesem Hafen festhalten?

Hamburg ist fiir uns die wichtigste Drehscheibe
in Nordeuropa. Da ist zum einen die dufl3erst
vorteilhafte Lage: Sie kbnnen hier mit einem

INTERVIEW - ,DIE ANSTRENGUNGEN TRAGEN FRUCHTE” m

GroB8schiff sehr weit in das Hinterland
hineinfahren. Dann gibt es hervorragende
Verkehrsanbindungen per Bahn, Truck und im
geringeren Mal3e auch mit dem Binnenschiff.
Die Hinterlandanbindung und der wirklich sehr
gute Service aller Terminals machen auch die im
Vergleich zu den Benelux-Héfen spiirbar h6heren
Kosten wieder wett.

2

Der Hamburger Hafen hat in den vergangenen
Jahren sehr viel Geld in intelligente
Technologien investiert, die den Hafenumschlag
effizienter gestalten sollen. Wie kommt das bei
den Reedereien an?

Sehr positiv! Das neue Leitsystem greift, auch
die Abfertigung an den Terminals funktioniert
deutlich besser, der gro8e Stau des vergangenen
Friihjahrs hat sich weitgehend aufgelést — die
Anstrengungen tragen wirklich Friichte.

2]

Die Akzeptanz eines stadtnahen Hafens

wie in Hamburg hangt auch von dessen
Umweltvertréaglichkeit ab. Was tut CMA CGM
auf diesem Feld?

Die Containerschifffahrt schneidet hier im
Vergleich zum Luft- oder StraBenverkehr ohnehin
sehr glinstig ab. Trotzdem unternehmen wir grol3e
Anstrengungen, um noch umweltfreundlicher zu
werden. CMA CGM war zum Beispiel die erste
Reederei, die Containerbéden mit Bambus statt
mit Tropenhdlzern auslegte. Ein anderes Beispiel
ist das Slow Steaming: Wir lassen seit einiger
Zeit unsere Schiffe langsamer fahren, also mit
maximal 14 oder 16 statt wie friiher (blich 20
Knoten. Durch diese MalShahme sparen wir
erhebliche Mengen Treibstoff ein und reduzieren
gleichzeitig die Emissionen. Wir haben zudem
den Wulstbug unserer Schiffe verdndert. Er ist
viel schmaler als friiher. Die Schiffsschrauben,
die wir heute einsetzen, sind leichter und
besitzen eine andere Form. Spezielle Anstriche
tragen ebenfalls zur Einsparung bei. Mit dieser
Optimierung bekréftigt die CMA-CGM-Gruppe
ihr Umweltengagement. Das Ziel ist eine 50
prozentige Reduzierung der CO,-Emission pro
TEU-km in der Zeit von 2005 bis 2015.

M INTERVIEW Till Behrend
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SIEBEN TAGE
UND SIEBEN
NACHTE

EINSATZBEREIT

. Peter langsam, Peter halb, Peter voll” — mit ruhiger
Stimme gibt der Lotse auf der Briicke des Container-
frachters SCI Nhava Sheva per Funk seine Anweisun-
gen an die Besatzung des Schleppers Peter durch.
Die knapp 300 Meter lange Nhava Sheva fahrt im Li-
niendienst zwischen Hamburg, Indien, Sri Lanka und
dem Oman. Am EUROGATE Container Terminal im
Waltershofer Hafen hat sie Container geléscht und
geladen. Nun will der Kapitédn auslaufen — ndachste
Station Antwerpen.

Die Peter soll das Heck des Frachters kontrolliert
vom Kai bugsieren. Ein weiterer Schlepper zieht am
Bug der Nhava Sheva. Schlepperflihrer Udo Post (27)
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20 Hamburger Schlepper garantieren
Service rund um die Uhr. Fir ihre
Besatzungen sind die Schiffe fiir die
Dauer einer Woche Arbeitsplatz und
Wohnung zugleich.

TEXT Till Behrend B FOTOS Marc lhle

geht auf volle Fahrt voraus. Die zwei Caterpillar-Ma-
schinen leisten jeweils 2.800 PS. Bei 1.600 Umdre-
hungen erreichen sie volle Zugkraft. Wie ein krafti-
ges Kutschpferd wirft sich der Schlepper ins
Geschirr und scheint sich kurz aufzubdumen. Die
beiden Propeller mit einem Durchmesser von 2,60
Metern drehen sich jetzt 250-mal pro Minute und
wlhlen das Wasser im Hafenbecken auf. Die 19.000
Euro teure Schlepptrosse aus Dyneema-Kunststoff
mit einer Bruchlast von 280 Tonnen spannt sich.
Langsam |6st sich die Nhava Sheva vom Kai. , Die
Peter schafft 70 Tonnen Pfahlzug, das reicht auch
fur die Elbbegleitung der groRten Containerfrach-
ter”, erldutert Schiffsfiihrer Post.




Die Nhava Sheva nimmt langsam Fahrt voraus auf
und schiebt sich aus dem Parkhafen. Ihre Besatzung
l6st die Schleppverbindung. ,Tschiss und bis zum
nachsten Mal”, verabschiedet sich Post per Funk
vom Kapitdn und Lotsen des Frachters. Der Decks-
mann der Peter, Michael Leininger (57), holt mit der
groflen Winde die Trosse ein. ,,So eine Dyneema-
Trosse halt etwa 1.000 Jobs aus, dann muss sie aus-
gewechselt werden”, erlautert er.

Die Schiffsuhr zeigt kurz vor 14:00 Uhr, als die Peter
mit ihrer Besatzung zur Schlepperstation Neumdihlen
zurtckkehrt. Bei dem ruhigen Wetter war die Nhava
Sheva fur Post und seine Manner heute ein Routine-
job. , Richtig spannend wird es, wenn es dunkel ist,
regnet oder schneit und vielleicht auch noch Eisgang
herrscht”, erzahlt der Schiffsfiihrer. Mit ihren star-
ken Motoren und ihrer extremen Manovrierfahigkeit
meistern die Hamburger Schlepper aber auch solche
Herausforderungen zuverléssig.

Die Mannschaft der Peter hat jetzt Pause, aber
noch lange keinen Feierabend. ,Wir sind rund um
die Uhr an sieben Tagen in der Woche abrufbereit”,
sagt Schiffsfiihrer Post. Die Nhava Sheva war heute
schon der vierte Auftrag: , Der Tag begann fir uns
um 02:30 Uhr mit einem Abhaker am Terminal von
EUROGATE", berichtet der dritte Mann an Bord, Ma-
schinist Werner Rinka.

Auf dem modernen Schlepper des traditionsreichen
Hamburger Unternehmens Petersen & Alpers bewohnt
jeder der drei Manner eine eigene kleine Kammer. Fur
jeweils sieben Tage — immer von Mittwoch, 10:00 Uhr,
bis zum nachsten Mittwoch, 10:00 Uhr —bilden die drei
Besatzungsmitglieder eine kleine Méanner-WG. Danach
haben sie eine Woche frei. Ausgedehnte Stadtbummel
sind in der Dienstzeit kaum drin, denn die Anforderun-
gen kommen mitunter sehr kurzfristig.

Im Hamburger Hafen teilen sich rund 20 Schlepper von
sechs Unternehmen die Arbeit. Finf dieser Spezial-
reedereien haben sich in der ,Arbeitsgemeinschaft
der Seeschiffassistenz-Reedereien fir den Hafen Ham-
burg” zusammengeschlossen: ,Wir arbeiten nach dem
Taxi-System. Wer einen Job hatte, stellt sich hinten
wieder an. Wann der nachste Auftrag kommt, wissen
wir immer erst kurzfristig”, erlautert Post. Gekocht und
gegessen wird daher in der Regel an Bord. ,Nur sonn-
tags gehen wir zum Tilrken nach Altona, das hat schon
Tradition”, erzahlt Werner Rinka.

FUr den erfahrenen Seemann, der viele Jahre auf groRRer
Fahrt war, ist die anspruchsvolle und abwechslungsrei-
che Arbeit auf dem Schlepper im Hamburger Hafen ,ein
Traumjob”. Man nimmt Rinka seine Worte ab: Eigentlich
hatte der 65-Jahrige im Dezember 2014 in Rente gehen
konnen. ,Ich habe aber mit meinem Chef vereinbart, dass
ich noch ein bisschen weitermache”, erzahlt er lachend. B

|
11“!

I
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V.I.n.r.: Schlepperfiihrer
Udo Post auf der Briicke;
Schlepptrosse aus
Dyneema; am Heck der
Nhava Sheva, Maschinist
Werner Rinka, die Peter
an ihrem Liegeplatz an
der Schlepperstation
Neumdihlen.

I

|
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Die Arbeit auf der Containerbriicke ist
anspruchsvoll. Teamwork, hohe Konzentration
und Feingefiihl sind nétig, um die modernen

DEM AFEN Schiffsgiganten ziligig zu laden und zu l6schen.
TEXT Till Behrend M FOTOS Marc lhle
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Christian Semprich erreicht seinen Arbeitsplatz 37
Meter Uber der Elbe mit dem Fahrstuhl. Der 48-jahri-
ge Containerbriickenfahrer schwingt sich auf seinen
Sessel und startet die Systeme. Aus seiner rund-
um verglasten Kanzel, der sogenannten Katze, hat
Semprich hoch tber dem HHLA Container Terminal
Burchardkai einen atemberaubenden Panoramaaus-
blick auf Landungsbrlcken, Michel und Elbphilharmo-
nie am gegenUberliegenden Elbufer. Doch Semprich
bleibt meist wenig Zeit, die Aussicht auf Hamburgs
Wahrzeichen zu geniefRen, denn die Arbeit auf dem
Kran erfordert hochste Konzentration und geschieht
oft unter groflem Zeitdruck.

Denn im Hamburger Hafen brummt es: Der Container-
umschlag auf den Terminals der beiden groRen Betrei-
ber Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) und
EUROGATE bewegt sich auf Rekordniveau. Fast zehn
Millionen Container wurden 2014 im Hamburger Hafen
bewegt. An 360 Tagen im Jahr herrscht Betrieb rund
um die Uhr. Und die Schiffe, die hier in klrzester Zeit
geladen und geldscht werden, werden immer groRer.

Christian Semprich, der seit 30 Jahren Hafenarbeiter
ist, hat den Strukturwandel im Hafenumschlag aus

Nur fiir Schwindelfreie: Christian Semprichs
Arbeitsplatz liegt 37 Meter (iber dem Boden.
Der Glasboden seiner Kanzel gibt den Blick
frei auf die Ladung.

erster Hand erlebt. , Friher kam vor allem viel Stlck-
gut. Die Arbeit war physisch sehr hart. Die Schiffe
hatten noch Liegezeiten von bis zu sechs Wochen”,
erinnert er sich. Heute bleibt ein modernes Contai-
nerschiff maximal etwa 48 Stunden im Hafen.

507 besonders groRe Containerschiffe mit Stellplatz-
kapazitaten von 10.000 TEU und mehr liefen 2014 den
Hamburger Hafen an. Anfang 2015 machte der erste
19.000-TEU-Frachter mit einer Lange von mehr als
400 Metern hier fest. Der Hamburger Hafen hat sich
mit der Installation modernster Brlicken rechtzeitig
auf diesen Trend eingestellt. Sowohl HHLA als auch
EUROGATE kdnnen heute Schiffe mit bis zu 19.000 TEU
abfertigen, auf denen die Standard-Stahlboxen dicht
an dicht in bis zu 24 Reihen nebeneinander stehen.

Auf den Containerbricken teilen sich jeweils zwei
Mann die Aufgaben. Der Kranfahrer mandvriert seine
am Kranausleger fahrende Katze zwischen Kai und
Schiff hin und her und steuert per Joystick den gro-
ien Spreader, der die Container packt und anhebt.
Dabei muss er sich auf seinen Decksmann, der auf
dem Schiff steht und ihn per Funk und Handzeichen
dirigiert, zu hundert Prozent verlassen kénnen. Vor
allem nachts oder bei schlechtem Wetter, wenn die
Sicht eingeschrankt ist und der Wind an den Contai-
nern zerrt, kommt es auf prazise Zusammenarbeit
an: , Es gibt Situationen, da fahre ich praktisch blind,
da verlasse ich mich komplett auf den Kollegen an
Deck™, erzahlt Semprich. Jeweils in der Mitte der
Schicht, nach vier Stunden, werden die Positionen
gewechselt.

Lange war der anstrengende Beruf eine Mannerdo-
mane. Doch seit 2008 werden im Hamburger Hafen
auch Frauen auf Containerbriicken beschaftigt. Eine
von aktuell elf Fahrerinnen der HHLA ist Franziska
Mdller (Foto links). ,Ich wollte immer unbedingt im
Hafen arbeiten und habe dann erst einmal Birokauf-
frau gelernt, weil es damals noch keine Brlckenfah-
rerinnen gab”, berichtet die 28-Jahrige. Als sich ihr
endlich die Moglichkeit eréffnete, zogerte sie keinen
Augenblick und erwarb als erste Frau im Hamburger
Hafen das Brlckenpatent. Die Arbeit im Team und
die taglichen neuen Herausforderungen — ,es gibt
immer knifflige und schwierige Situationen” — rei-
zen sie am Brlckefahren bis heute besonders. Den
Schritt aus dem Biro hinauf in die Glaskanzel hoch
Uber dem Terminal hat Franziska MUller nie bereut.
.lch habe hier im Hafen alle Stationen durchge-
macht”, sagt sie und bekennt: , Eine Containerbri-
cke zu fahren, das ist mein Ding.” B
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Wie kann wian auf eine
Cmm‘amefschcﬁz witihrens

Wer schon immer mal hautnah das tagliche
Leben auf See erleben wollte, kann bei einigen
Reedereien eine Mitfahrt auf einem Frachtschiff
buchen. Ob bei einer Reise durch Nordeuropa,
nach Sidafrika oder in die Karibik - auf einem
Frachtschiff dreht sich alles darum, die Ladung
an Bord unbeschédigt und plinktlich an ihren
Bestimmungsort zu transportieren. In der Regel
bleibt aber genug Zeit, um sich auch mal in der
Stadt umzugucken, wéhrend das Schiff in den
Héfen be- und entladen wird. Wer Wellness- und
Animationsprogramm, Luxussuiten oder ein

Capté.lin’s Dinner erwartet, jst allerdings besser
auf einem Kreuzfahrtschiff aufgehoben,

A_uf der Seite des Verbands Deutscher Reeder
findet sich eine Ubersicht Uber die Anbieter von
Frachtschiffreisen: Www.reederverband. de/de/
service/frachtschiffreisen

et
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© Hafenlotsenbriderschaft Hamburg
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Das konnen Berufs- oder Quereinsteiger

an einer Seefahrt- oder Fachhochschule

erwerben. Dariiber hinaus muss

der Lotsennachwuchs swei Jahre in
verantwortlicher Position an Bord eines
Seeschiffes tatig gewesen sein. Dann kann
er die achtmonatige Ausbildung in dem
jeweiligen Revier seiner Wahl beginnen,
die mit einer priifung bei der GDWS endet.
Nach finf Praxisjahren auf verschiedenen
SchiffsgrofRen erhalten die Lotsenanwarter
schlieBlich die Zulassung zum Lotsen ohne
Schiffsgrb'Benbegrenzung.

Weitere Informationen unter
www.bundeslotsenkammer.de.
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B INTERN - HAFEN HAMBURG MARKETING E.V.

Seeseitiger Auldenhandel
Im Fokus

Synergieeffekte nutzen, Ressourcen biindeln, in wichtigen Markten prasent sein — das weltweite
Netzwerk von Hafen Hamburg Marketing e. V. ist die Basis fiir das Vereinsziel: die erfolgreiche
Vermarktung und Positionierung des Hamburger Hafens im internationalen Umfeld.

Besonders wichtig dabei sind unsere 14 Reprasentanzen, die sich fir die Interessen des Hamburger Hafens und
unserer Mitglieder im In- und Ausland engagieren. Sie sind in der Seehafenverkehrswirtschaft gut vernetzt und
verfligen in ihren Marktregionen Uber ausgezeichnete Kontakte zu Unternehmen aus Industrie und Handel, der
Transport- und Logistikbranche, Wirtschaftsorganisationen sowie politischen Entscheidungstragern.

Als zentrale Anlaufstelle informieren wir nationale und internationale Hafenkunden Uber die Leistungsfahigkeit
des Hamburger Hafens. Mit einer Vielzahl von Marketingaktivitdten, wie Marktforschung, Messebeteiligungen
und Fachveranstaltungen, Programmen fir Fachdelegationen, Publikationen, Pressearbeit und Internetservices,
starken wir taglich die Wettbewerbsposition von Deutschlands grofstem Universalhafen.

Hafen Hamburg Marketing e. V.
Pickhuben 6, 20457 Hamburg, Tel.: 040 37709-0, E-Mail: info@hafen-hamburg.de, Web: www.hafen-hamburg.de

Immer gut versorgt mit Dienstleister-Suche leicht Alle Liniendienste via

den PORTnews @ gemacht mit PORTlog Hamburg im Uberblick
Mit den PORTnews bleiben Sie Mit PORTlog finden Sie mit Welche Reedereien fahren z.B. von
immer auf dem neuesten Stand. wenigen Klicks die passenden Hamburg nach Stdafrika oder China?
Alle zwei Wochen erhalten Sie Anbieter flr Transporte, Umschlag,  In der Liner Services Datenbank finden
Informationen rund um Hafen- und Lagerung und weitere Dienst- Sie alle Linienverbindungen von
Logistikthemen in Hamburg und leistungen in Hamburg, der Hamburg zu den Hafen der Welt
der Region — kostenlos und digital. Metropolregion und entlang der sowie weitere Umladungsmaglich-
Registrieren Sie sich unter: Transportkette. Uberzeugen Sie keiten und Kontakte zu rund 100
www.hafen-hamburg.de/content/ sich selbst auf: Agenturen und Linienreedereien.
portnews www.portlog.de www.hafen-hamburg.de/linerservices
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PUT THE FUTURE OF YOUR
FLEET IN SAFE HANDS

As your classification partner, our extensive maritime
expertise, technical knowledge and regulatory foresight
will help to ensure that your fleet meets the demands

of the future. Our aim is safety, compliance and optimal
operational performance throughout the lifetime of your

vessels, benefitting your business and the maritime industry
as a whole. With DNV GL your fleet is in safe hands.
Can you afford anything else?

Learn more at dnvgl.com/maritime

SAFER, SMARTER, GREENER

DNV-GL





