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Landstrom ohne LNG

Die Plane des Hamburger Senats stolden bei der Opposition auf harsche Kritik

Der Hamburger Senat will in
den kommenden Jahren fast
76 Millionen Euro in den Bau
von zehn Landstromanlagen
im Hamburger Hafen ste-
cken, mit denen die Luftqua-
litat in der Innenstadt ver-
bessert werden soll. Doch
das Konzept sorgt fur Kritik.
Die wesentlich ginstiger
und schneller zu realisieren-
den LNG-Losungen finden
uberhaupt keine Erwahnung,
zudem wird die Kreuzschiff-
fahrt einseitig bevorteilt.

Zwei Landstromanschliisse werden
an Kreuzfahrtterminals entstehen.
Sie sollen aber mehr als die Half-
te der Kosten verschlingen, obwohl
Kreuzfahrtschiffe nur zwei Prozent

Das LNG PowerPac wurde eineinhalb Jahre am Burchardkai getestet

aller Seeschiffe ausmachen, die jdhr-
lich den Hamburger Hafen anlaufen.
Sogar in der Senatsdrucksache selbst,
in der die Pldne vorgestellt werden,
wird der Umweltnutzen dieser MaB-

nahme angezweifelt: ,,Landstrom-
anlagen fiir Kreuzfahrtschiffe haben
keine signifikanten Auswirkungen
auf die Ergebnisse und die Einhal-
tung des Luftreinhalteplans.” Seite 6

Schnapsidee

Warum nicht Methanol (Alko-
hol) als Ersatzbrennstoff ein-
setzen, fragt ein Experte. S.4
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Die Umweltminister der Nord-
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Hamburgs Finanzsenator
glaubt an eine unterirdische
Querung am Kohlbrand. S.72
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Liebe Leserinnen und Leser,

Hamburg war einmal Vorreiter
beim technischen Fortschritt
im maritimen Bereich. Davon
hat sich der rot-griine Senat
nun endgiiltig verabschiedet.
Die Landstromplidne sind ein
Offenbarungseid. Da wird ein-
seitig auf die Verkabelung der
Terminals mit dem allgemeinen
Stromnetz gesetzt, das zu weit
tiber 90 Prozent aus dem Koh-
lekraftwerk Moorburg gespeist
wird. Die Umweltbelastung
wird so nur wenige Kilometer
flussabwiirts verschoben.

Deutlich groBere Erfolge zu er-
heblich geringeren Kosten wiir-
de das LNG PowerPac bringen.
Doch der Senat will dies nicht,
argumentiert u.a. damit, dass
andere Hifen diese ja auch noch
nicht einsetzen, Schiffe umge-
riistet werden miissten. Das ist
beim Landstrom aber nicht viel
anders. Man miisste nur den Mut
habe, einmal voran zu gehen.

So wie frither einmal.

Matthias Soyka, Chefredakteur
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sition gegen die Familie Mahn, die 32 Prozent des Aktienkapitals an der Gesellschaft halt. Fir-
mengriinder Hans Otto Mahn, der Ende 2016 als Vortstandsvorsitzender in den Ruhestand ging,

ImoPEZIAHS Wi,

ereitndiSchwereUtEs
werden. Zuletzt hatte der Au htsrat die

Vergitung auf 500.000 Euro gedriickt. Aber fiir diese kleine AG mit 111 Beschaftigten noch immer
weit liberhoht. Die Aktionare wurden bose lberrascht, als mit der Bilanzvorlage herauskam, dass
sein Sohn John statt zum Prokuristen oder Generalbevolimachtigten gleich in den Vorstand be-
rufen wurde. Mit einem Anfangsgehalt von 170.000 Euro und Vergiitungs-Boni in gleicher Hohe.

Der Aktionir Bernd Giin-
ther sagte, dass so ein
Posten wie der von John
Mahn nur ein Anfangsge-
halt im fiinfstelligen Be-
reich wert sei. Die grofe
Mehrheit der anwesenden
Aktiondre folgte den Aus-
fiihrungen. Mahn Senior,
der nicht anwesend war,
bekam erstmals {iber 83
Prozent Gegenstimmen.
Die Aktiondre bezeich-
neten es als feige, dass er
nicht zur Sitzung kam.
Als von Aktionirssei-
te die Drohung kam, den
gesamten  Aufsichtsrat
nicht zu entlasten, wurde
mit den Anteilseignern
vereinbart, dass bei Mahn
Junior ein marktgerech-
tes Gehaltsgefiige neu zu
verhandeln sei. Die Mehr-
heit der Aktionére fand es
zudem vollig iliberzogen,
dass in einer so kleinen
Gesellschaft vier Vorstin-
de aktiv sind. Ein Aktio-
nir meinte: ,,Mahn kostet

lung begriifite, dass Marc
Tiingler, Hauptgeschifts-
fiihrer der Deutschen
Schutzvereinigung  fiir
Wertpapierbesitz (DSW),
in den Aufsichtsrat neu
berufen wurde. Endlich
ein Unabhingiger, der in
den Aufsichtsrat kommt
und der weil}, was Recht
und Ordnung ist, so die
einhellige Meinung.
Tiingler wurde mit iiber
99 Prozent der Stimmen
gewihlt.

Ein langjdhriger Al-
bis-Aktiondr sagte zur
Arbeit des bisherigen
Vorstands, dass dieser
auBerordentlich erfolg-
reich arbeite und die
Aktie interessant bleibe,
zumal Tiingler nun auch
mit der unangenehmen
Extrabevorteilung  der
Familie Mahn Schluss
machen werde. In der
Gesellschaft miisse fiir
alle gearbeitet werden,
nicht nur fiir 32 Prozent!

den innerhalb von zwei
Jahren mehr als eine Er-
gebnisverdoppelung zu.
Der  Vertriebsvorstand
Andreas Oppitz, der Fi-
nanzvorstand  Michael
Hartwich und der Vor-

standssprecher ~ Bernd
Diéhling machten einen
hervorragenden Ein-
druck. Die Albis Lea-
sing-Aktie steht momen-

tan bei ca. 3,90 Euro.
Text: Matthias Soyka
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Warum kein Methanol?

Das Klimaschutzprogramm sorgt fur Stirnrunzeln in der maritimen Wirtschaft

Das Klimaschutzprogramm der Bundesregierung sorgt in der maritimen Wirtschaft weitge-
hend fiur Kopfschiitteln. Dr. Jiirgen Sorgenfrei, Dozent an der Northern Business School in
Hamburg, kommt in einem Diskussionspapier zu dem Schluss, dass die von der GroRen Koa-
lition beschlossenen MaRnahmen im Bereich der Maritimen Wirtschaft kaum positive Effekte
haben diirften. Besonders kritisiert er, dass stattdessen Methanol (Alokohol) als alternativer
Kraftstoff liberhaupt nicht in Erwagung gezogen wurde.

Es fehle ,,die deutliche und breit

angelegte Chance zum Aufbau

einer zuerst bundesdeutschen,
spiter hin eventuell europdischen

Kraftstoffindustrie auf Basis wei-

terer regenerativer synthetischer

Kraftstoffe”. Fiir die chemische

Industrie, einem der wichtigsten

Wirtschaftszweige der Bundesre-

publik Deutschlands, werde hier-

mit eine grofe Chance vertan.

AuBer der expliziten Forderung

der Wasserstofftechnologie, deren

breiter Einsatz in der Wirtschaft
nach Ansicht der meisten Exper-
ten noch in weiterer Ferne liege,
finde sich keinerlei Hinweis oder
gar eine Mallnahme auf alterna-
tive Treibstoffentwicklung, kriti-
siert Sorgenfrei. Dabei sei es doch
der Verkehr, und damit auch der

maritime Schiffsverkehr, der im

Klimapaket nachhaltig verdndert

werden soll zwecks Erreichung

der Klimaziele.
Dies sollte beachtet werden:

¢ Keine Entwicklung von Treib-
stoffen, die jedes Jahr erneut
fossiles CO, freisetzen.

e Moglichst breite Nutzung vor-
handener Technologien (Moto-
ren, Generatoren).

¢ Einfache und sichere Handha-
bung.

¢ Vorhandene Logistik- und Ver-
triebsinfrastrukturen nutzen.

o Ziigige Markteinfiihrung in ab-
sehbarer Zeit.
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e Nutzung vorhandenen Grund-
lagenwissens aus verschiede-
nen Branchen.

o Vergleichbare Preise zu vor-
handenen Treibstoffen wie zum
Beispiel Diesel.

o Starke Wirtschaftszweige der
Bundesrepublik  Deutschland
als Basis.

Sorgenfrei stimmt insofern mit

der Bundesregierung iiberein, als

dass es in der Zukunft einen Kraft-
stoffmix geben werde. Eine ,,ech-
te Alternative” sei Methanol. Es
habe sich als Kraftstoff bewéihrt,
nutze vorhandene Technologien
und Infrastrukturen, die mit ge-
ringem Kostenaufwand angepasst
worden seien, und es bestehe die

Dr. Jiirgen Sorgenfrei,
Northern Business School
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grofle Chance zur Herstellung von
nicht-fossilem Methanol auf brei-
ter Basis. Eine erste Produktions-
stitte in Island habe iiber Jahre
hinweg gezeigt, dass die Gewin-
nung von Treibstoff aus vorhan-
denem CO,, Wasser und Energie
machbar sei. Die EU fordere in-
zwischen auch eine deutlich gro-
Bere Produktionsstitte, und auch
in China wiirden groB3e Produkti-
onsanlagen aufgebaut.

Methanol habe allerdings nicht
nur Vorteile, rdumt Sorgenfrei ein.
Der grofite Nachteil sei die ge-
ringere Energiedichte, was mehr
Treibstoff als fossilen Brennstoff
fiir die gleiche Antriebsleistung
notig macht. Allerdings sei es die
erste wirkliche Chance, kein wei-
teres fossiles CO, freizusetzen.

Ein grofBler Vorteil von Metha-
nol — vor allem gegeniiber verfliis-
sigtem Erdgas LNG wie auch ge-
geniiber Wasserstoff — liege in der
einfacheren Handhabung. Metha-
nol sei schon bei Raumtemperatur
fliissig, LNG hingegen miisse auf
minus 162 Grad Celsius herunter-
gekiihlt werden.

Die Vorziige von Methanol als
Schiffstreibstoff habe seit 2014
auch ein Konsortium der Unter-
nehmen Meyer Werft, Flensburger
Schiffbau-Gesellschaft, Lloyd‘s
Register, Caterpillar Motoren,
Helm AG und MAN Diesel &
Turbo untersucht. Das Ergebnis



des im September 2014 gestarte-
ten, vom Bundeswirtschaftsminis-
terium geforderten Forschungs-
projekts ,,MethaShip“ lese sich
eindrucksvoll : ,,Besonders syn-
thetisch hergestelltes Methanol ist
ein Brennstoff mit Zukunft, der
das Potenzial besitzt, eine ambiti-
onierte maritime Klimaschutzstra-
tegie umzusetzen.*

Dass Methnaol im Klima-
schutzprogramm tiberhaupt keine
Erwidhnung finde, konnte fiir die
Martimen Wirtschaft angesichts
der deutlich verschirften Treib-
stoffregelungen der IMO ab 2020
zu einem echten Problem werden:
,,BEs ware zum Nachteil der deut-
schen Wirtschaft, wenn auch diese
Technologie mehr oder weniger
vollstindig nach China abwandert
und dort ihre Markteinfiihrung
findet. Simtliche Forschungen der
vergangenen Jahre wiren verge-
bens gewesen.”

Auch fiir die Binnenschifffahrt
sieht Sorgenfrei kaum positive
Impulse. Der erst im Mai 2019
vorgestellte ,,Masterplan Binnen-
schifffahrt™ strebt eine deutliche
Erhohung der Verkehrsleistung
der Binnenschifffahrt um 23 Pro-
zent bis 2030 an. Ziel ist es, den
Anteil der Verkehrsleistungen der

Binnenschifffahrt am Modal Split
auf zwolf Prozent zu erhohen.

De facto steigen Verkehrsleis-
tung und beforderte Mengen beim
StraBBengiiterverkehr seit Jahr-
zehnten Kontinuierlich an. Gemaf
der aktuellen offiziellen Statistik
des Verkehrsministeriums sind die
beforderten Mengen im Strafen-
giiterverkehr von 1,47 Milliarden
Tonnen im Jahr 2002 bis 2017 auf
244 Milliarden Tonnen angestie-
gen — eine Zunahme innerhalb
dieser 15 Jahre um zwei Drittel.
Die Verkehrsleistung in Tonnen-
kilometer, bei der zusatzlich die
gefahrene Strecke beriicksichtigt
wird, ist im selben Zeitraum von
216 auf 274 Milliarden Tonnen-
kilometer gestiegen — ein Anstieg
um 26,8 Prozent, was eine deutli-
che Zunahme von kiirzeren Fahr-
strecken bedeutet.

Die Binnenschifffahrt, fiir die
politisch eine Zunahme gewiinscht
wird, ist dagegen gemil} den Zah-
len des Verkehrsministeriums von
2002 bis 2017 hinsichtlich der
beforderten Mengen von 84,9 auf
66,6 Milliarden Tonnen zuriickge-
fallen — ein Verlust von rund 22
Prozent. Bei der Verkehrsleistung
in Milliarden Tonnenkilometer
ist der Verlust mit 44 Prozent so-
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gar noch sehr viel deutlicher: Von
2002 noch ca. 29,1 ist die Leis-
tung auf 2017 gerade einmal 16,3
Milliarden Tonnenkilometer abge-
sackt. Eine Umkehr dieses Trends
allein durch Infrastrukturverbes-
serungen halt Sorgenfrei fiir ,,sehr
optimistisch”.

Ahnlich unrealistisch seien die
Einlassungen der Bundesregierung
zum Landstrom. ,,Eine Bestands-
aufnahme im Herbst 2019 zeigt,
dass es in der EU derzeit exakt
Null derartiger Vorrichtungen in
den Hifen fiir Giiterschiffe gibt.
Fiir Kreuzfahrer sind in den letzten
Jahren einige Landstromeinrich-
tungen installiert worden, so etwa
am Hamburger Cruise Terminal in
Altona oder in Liibeck und Kiel fiir
die Féahrschiffe. Weitere Anschliis-
se befinden sich etwa in Rotterdam
oder aber in Kristiansand, einer
Kleinstadt in Norwegen.” Im Mit-
telmeer hingegen, einer der stérks-
ten Kreuzfahrtregionen Europas,
gebe es lediglich erste Initiativen,
wie zum Beispiel in Marseille. Weit
verbreitet seien diese Anlagen aber
nicht. Zudem gebe es bislang kei-
nerlei Anschliisse fiir Frachtschiffe
und damit fiir den laut Gesetz zu
fordernden Giiterverkehr.

Text: Eva-Maria Esch

Oktober 2019
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Umstrittene Landstromplane

Sogar eine Senatsdrucksache bezweifelt den Nutzen bei Kreuzfahrtterminals

Vor funf Jahren stellte Becker Marine Systems-Chef Henning Kuhimann das LNG PowerPac vor

Der Hamburger Senat hat seine Plane fiir den Ausbau des Hamburger Hafens mit Landstrom vor-
legt. Diese finden sich in einer Senatsdrucksache wieder, die vor allem die Einhaltung des Luftrein-
halteplans fiir die Innenstadt (speziell Altona) zum Ziel hat. Deshalb sollen Container- und Kreuz-
fahrtterminals gleichermaBen mit Landstromanlagen versorgt werden. Insbesondere Stickoxide
sollen verringert werden. 1.410 Tonnen bis 2025. Doch die Plane sorgen auch fur Kritik.

Geplant sind je vier Anschliisse
am Burchardkai, drei am Euro-
pakai (EUROGATE) und -einer
am Tollerort. Hierzu soll ein gut
sechs Kilometer langes Verteilnetz
vom Umspannwerk Dradenau mit
Zehn-kV-Leitungen zu den Termi-
nals geschaffen werden. Der Strom
wird aus dem offentlichen Strom-
netz entnommen. Drei Schiffe mit
insgesamt 7,5 Megavoltampere
konnten so gleichzeitig angeschlos-
sen werden. Uber Kernbohrungen
sollen die Kabel unter den Cont-
ainerbriicken bis an die Kaikante
gefiihrt werden, wo eine Art Schlit-
ten die Kabel je nach Anlegepunkt
zu Schiff bringen soll. Hierfiir sind
je nach Beschaffenheit der Kai-
kante bis zu zehn unterschiedliche
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Varianten vorgesehen. Insgesamt
werden 37,5 Millionen Euro fiir
den Bau veranschlagt. Dagegen
kostet allein der Anschluss am
Kreuzfahrtterminal in der HafenCi-
ty 22,63 Millionen Euro. Am Kron-
prinzenkai (3. Kreuzfahrtterminal)
werden noch einmal 15,78 Milli-
onen Euro fillig. Das alles konnte
bis Mitte 2022 fertig gestellt sein.
Vor allem die iiberproportionale
Bevorzugung der Kreuzfahrtliege-
plétze treibt Kritiker indes um. ,,Bei
Kreuzfahrtschiffen wire von einer
Reduzierung der Stickoxide um ca.
100,7 Tonnen NOx im Jahr 2025
auszugehen. Landstromanlagen fiir
Kreuzfahrtschiffe haben keine si-
gnifikanten Auswirkungen auf die
Ergebnisse und die Einhaltung des

STADT LAND HAFEN - SEITE 6

Luftreinhalteplans. Dies ist bedingt
durch die geringe Zahl an Anldufen
und damit geringe Emissionsmen-
gen der Kreuzfahrtschiffe®, heilit
es sogar in der Drucksache wort-
lich. Ahnliches gelte fiir Feinstaub
und Schwefeldioxid, da in deut-
schen Seehifen ohnehin schon nur
Treibstoff mit maximal 0,1 Prozent
Schwefelgehalt verfeuert werden
darf. 2019 liefen 207 Kreuzfahrt-
schiffe von insgesamt iiber 9.000
Seeschiffen die Hansestadt an. Beim
CO, wire die unmittelbare Auswir-
kung sogar weitgehend irrelevant,
so die Drucksache weiter, da die
Emissionen von den Liegeplitzen
hin zum néchsten Kraftwerk ver-
schoben werden wiirden. Hamburg
bezieht weit iiber 90 Prozent seines
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Grafik: HPA

Hier will die HPA Landstromanschlisse bauen: Waltershofer Hafen, Tollerort, Kronprinzenkai und HafenCity

Strombedarfs aus Moorburg. Erst
bei einer Umstellung auf Okostrom
konnten rund 43.000 Tonnen CO,
und damit viermal so viel wie jetzt
eingespart werden.

,,Da fragt man sich doch, warum
der Senat iiber die Hilfte der 76
Millionen Euro fiir die Landstrom-
versorgung von Kreuzfahrtschiffen
ausgeben will, wenn die eigene
Drucksache klar sagt, dass dies
kaum positive Auswirkungen hat*,
wundert sich FDP-Fraktionschef
Michael Kruse. Gleichzeitig wire
das modernste Containertermi-
nal (Altenwerder, CTA) zunéichst
gar nicht mit Landstrom versorgt.
Ebenso versteht Kruse nicht, wa-
rum nicht die wesentlich giinstige-
re Alternative der LNG PowerPacs
erwiahnt werde, die von Becker
Marine Systems eineinhalb Jahre
lang am CT Altenwerder getestet
wurde. Auch vermisst er in dem
Konzept eine Kalkulation, zu wel-
chem Preis der Strom abgegeben
werden solle. Eine weitgehende
Streichung der EEG-Umlage, wie
es im Klimapakt der Bundesregie-

rung vorgesehen ist, sei noch nicht
beschlossen. Derzeit produzieren
Seeschiffe ihren Bordstrom mit ei-
genen Aggregaten zu einem Preis
von acht bis zehn Cent je Kilowatt-
stunde. Landstrom ist dagegen bis-
lang rund doppelt so teuer.

Die Wirtschaftsbehorde erklér-
te auf Anfrage, der CTA werde im
ersten Schritt nicht realisiert, ,,weil
die Auswirkungen der Ausriistung
der anderen Liegeplitze auf die
Immissionen nordlich der Elbe
grofler sind. CTA hat hier sehr
wenig Einfluss (wg. Entfernung,
Hauptwindrichtung)“. Es sei aus
der klimapolitischen Motivation
heraus geplant, den CTA in ei-
nem spéteren Schritt zu versorgen.
Zum PowerPac heif}t es, die Test-
laufe am CTB hiitten ergeben, dass
»hach Angaben der Terminalbe-
treiber noch nicht alle Herausfor-
derungen im Zusammenhang mit
dem Einsatz von PowerPacs zur
Stromversorgung von Container-
schiffen geklért sind. PowerPacs
sollen auf Schiffen eingesetzt wer-
den, die bereits zur Nutzung von
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Landstrom vorgeriistet sind. Der
Einsatz von PowerPacs an Bord
derartiger Schiffe ist nur moglich,
wenn zusitzlich zu den bestehen-
den Anlagen notwendige bauliche
und rechtliche Voraussetzungen
durch die Reederei geschaffen
werden, wie zum Beispiel die Zu-
stimmung von Klassifizierungsge-
sellschaft, Flaggenstaat und Versi-
cherung.” Im Ergebnis sei derzeit
auf Seiten der Reedereien noch
keine Bereitschaft zum regelhaf-
ten Einsatz von PowerPacs auf ih-
ren Schiffen im Hamburger Hafen
erkennbar. Dies gelte umso mehr
als dem Senat kein Hafen bekannt
sei, wo die PowerPacs ebenfalls
eingesetzt werden sollen. Die Kos-
ten der Reedereien wiirden daher
nur fiir die Nutzung in Hamburg
anfallen. Vor diesem Hintergrund
wire die Anschaffung von Power-
Pacs durch die FHH derzeit wirt-
schaftlich nicht sinnvoll.

Von der HHLA horte man dazu
nur, LNG sei in Hamburg offenbar
nicht beliebt.

Text: Matthias Soyka

Oktober 2019
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UVHH ist mit dem Jahr zufrieden

Baubeginn der Fahrrinnenanpassung habe wie eine Befreiung gewirkt

Jaana Kleinschmidt,
Vizeprasidentin UVHH

Jens Hansen,
Vizeprasident UVHH

Gunther Bonz,
UVHH-Prasident

Das hat es beim Unternehmensverband Hafen Hamburg (UVHH) lange nicht mehr gegeben:
zufriedene Gesichter. Und das hat gleich mehrere Griinde: Zum einen sind die Umschlag-
zahlen erstmals seit langerem wieder durchweg positiv. Auch wenn sich das Geschaft in den
letzten Wochen etwas eingetriibt habe, werde man doch bis zum Jahresende liber 9 Millionen
TEU und rund 140 Millionen Tonnen umgeschlagen haben (jeweils gut 3,5 Prozent mehr als
2018) meinte UVHH-Prasident Gunther Bonz. Zum anderen habe die nun endlich in Umset-
zung befindliche Fahrrinnenanpassung der Elbe wie eine Befreiung gewirkt.

,,Endlich sind fiir Reedereien und
Speditionen Transportketten lang-
fristig und verldsslich planbar®,
freute sich Bonz. Zudem habe
Hamburg endlich auch einmal ein
wenig Gliick gehabt, indem Ha-
pag Lloyd als fiithrende Reederei
einer der grofen Allianzen vier
seiner USA-Dienste von Bremer-
haven nach Hamburg verlegt hat.
Zudem habe die Ocean Alliance
neue Asiendienste aufgelegt, die
nun auch Hamburg anliefen.
Dennoch ist natiirlich nicht al-
les so, wie es sein sollte. Vor al-
lem die Griinen bereiten Bonz
wieder Kopfzerbrechen. Ende
Oktober haben sie im Senat eine
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Kehrtwende vollzogen und sich
gegen einen Bau der A26 (Ha-
fenquerspange) gestellt. Das sei
umso unverstindlicher, so Bonz,
als dass die damalige griine Bau-
senatorin Anja Hayduk selbst die
Trasse festgelegt und spiter per-
sonlich als Bundestagsabgeord-
nete Gelder fiir den Bau in Berlin
eingeworben habe.

Wettbewerbsfahige
Rahmenbedingungen wichtig

Das seien ,,falsche Verlidsslich-
keitssignale* monierte Bonz. Der
Hafen brauche dringend wettbe-
werbsfihige Rahmenbedingun-
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gen und Entwicklungsperspek-
tiven, zumal das wirtschaftliche
Umfeld schwieriger werde. Ne-
ben den Handelskonflikten zwi-
schen den USA und China bzw.
der EU sei der Welthandel auch
durch eine geringe Wirtschafts-
leistung insgesamt eher riickldu-
fig. Darunter hitten besonders
die deutschen Seehifen zu lei-
den, die insgesamt 36.000 Ar-
beitnehmer direkt beschéftigten.
Mit weiteren Hafendienstleis-
tungen und der hafenabhingigen
Transportkette wiirden 176.000
Arbeitsplidtze gesichert. Rech-
net man alle Beschiftigten aus
der erweiterten hafenabhingigen



Wirtschaft dazu, sind es 521.000
Angestellte, die einen Umsatz
von 62 Milliarden Euro und eine
Wertschopfung von 25,6 Milliar-
den Euro erwirtschaften.

All dies gelte es zu sichern,
mahnte Bonz an. Die Fahrrin-
nenanpassung miisse nicht nur
zligig umgesetzt werden, sondern
auch eine neue Gefahrenverord-
nung fiir den Verkehr auf der
Elbe erlassen werden. Auch der
Ausbau des Nord-Ostseekanals
miisse zligig voranschreiten. Der-
zeit seien die Steigerungsraten im
Feederverkehr eher gering, nicht
zuletzt auch aufgrund der gerin-
gen Bunkerpreise, die fiir grofle
Schiffe einen Umgang um Ska-
gen attraktiv machen. Ferner gel-
te es, die Wassertiefen im Hafen
stabil zu halten. Hier habe sich
die HPA deutlich bewegt, lobte
Bonz, auch wenn es mancherorts
immer noch zu Untiefen komme,
wie UVHH-Vizeprisident Jens
Hansen (HHLA) bemaéngelte.
Unverstidndlich sei jedoch, dass
es trotz der seit langem bekannten
Probleme kein stichhaltiges Kon-
zept fiir den Umgang mit Sedi-
menten gebe. Nur ein Viertel des

Schlicks werde in der Nordsee im
Bereich der Tonne E3 verklappt,
das meiste werde immer noch vor
Wedel in die Elbe gekippt. Die-
se Kreislaufbaggerei miisse ein
Ende haben, zumal dort die Be-
gegnungsbox fiir Grof3schiffe im
Zuge der Fahrrinnenanpassung
entstehe.

70 Prozent Bahnanteil im
Container-Fernverkehr

Positiv habe sich erneut der
Bahnverkehr entwickelt, mein-
te Bonz. Insgesamt werden rund
47 Prozent aller Giiter per Bahn
aus Hamburg gefahren, nur 43
Prozent per Lkw. Sogar rund 70
Prozent des Container-Fernver-
kehrs entfielen auf die Bahn. Das
sei in Europa einmalig und zudem
ein positiver Umweltfaktor. Dazu
zdhle auch das Schiffskoordina-
tionszentrum (HVCC), das ein-
laufenden Schiffen freie Liege-
plitze zuweist. Dadurch wiirden
Treibstoff, Kosten und Emissi-
onen reduziert, so Bonz. Denn
ankommende Schiffe konnten so
friihzeitig ihre Geschwindigkeit
reduzieren, falls der avisierte Lie-
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geplatz noch nicht frei sei. Mit ei-
ner passgenauen Geschwindigkeit
konnten bis zu 66 Tonnen CO,
pro Schiff reduziert werden. Vie-
le Unternehmen im Hafen hitten
massiv zur Emissionsreduzierung
beigetragen, erginzte UVHH-Vi-
zeprasidentin Jaana Kleinschmidt
von Lengefeld. In ihrem Unter-
nehmen, ADM Olmiihle, sei der
Umweltfaktor ein Kernpunkt bei
Erneuerungen und Umstellungen.
Noch immer haben dagegen
die deutschen Seehifen gegen-
iiber anderen Nordrangehifen
aus Belgien und den Niederlan-
den mit Nachteilen zu kdmpfen.
Dazu gehort die Handhabung der
Einfuhrumsatzsteuer, die in an-
deren Léndern erst mit Erreichen
des endgiiltigen Zielorts vom
Empféanger zu entrichten ist. In
Deutschland miissten Spediteure
teils mit mehreren 100 Millionen
Euro in Vorleistung treten, ehe
sie das vorgestreckte Geld zwei
Monate spiter zuriick bekidmen.
Dere Bund habe zugesagt, dies
abzuschaffen, sagte Bonz. Es
werde aber wohl noch zwei Jahre

dauern.
Text: Matthias Soyka
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Sperrwerk fur die Elbe?

Umweltminister wollen die Sturmflutgefahr eindammen

Das Sperrwerk bei Rotterdam im Modell: Die Drehaufhangungen sind an Land, die Sperrtore 237 Meter lang

Vor knapp zwei Jahren forderte Reinhard Steltzer, ein Urgestein des Hamburger Hafens, in ,,Stadt
Land Hafen“ ein Sperrwerk fur die Elbe. Er wollte damit die Verschlickung der Zufahrten und Ha-
fenbecken, deren Beseitigung die Hansestadt jahrlich bis zu 100 Millionen Euro kostet, eindam-
men und gleichzeitig die Sturmflutgefahr bannen. Damals wurde er verlacht. Wenigstens einen
Punkt haben nun die drei Umweltminister der Anrainerlander aufgegriffen. Sollte der Weltmee-
resspiegel in den nachsten Jahrzehnten nicht um einen Meter, wie jetzt angenommen, sondern
um drei oder vier Meter ansteigen, miisse man uber ein Sperrwerk an der Unterelbe nachdenken.

Den Anstol gab Hamburgs Um-
weltsenator Jens Kerstan (Griine).
,Hamburg selbst hat die Fragen
eines Sperrwerkes fiir die Zeit nach
dem bis 2050 laufenden Baupro-
gramm als potentielle Alternative

Jan-Philipp Albrecht (Gruine),
Umweltminister Schleswig-Holstein
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aufgebracht, wenn jetzt nicht ent-
schieden gehandelt wird, um den
Meeresanstieg zu begrenzen. Unse-
re Stadt wird ihre Anstrengungen
zur Begrenzung des Klimawandels
verstarken, das ist sicher. Aber

Olaf Lies (SPD),
Umweltminister Niedersachsen
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selbstverstindlich gilt es, die Op-
tion Sperrwerk fiir ein zukiinftiges
Deichbauprogramm ab 2050 mit
den Nachbarlidndern gemeinsam zu
priifen.” Von der HPA gibt es bereits
Katastrophenszenarien, welche

Jens Kerstan (Griine),
Umweltsenator Hamburg



Teile Hamburgs von einer Sturm-
flut betroffen wéren. Danach wiir-
den der gesamte Bereich zwischen
Norder- und Siiderelbe, grof3e Teile
Harburgs, Finkenwerder sowie der
Innenstadtbereich mit dem Kran-
kenhaus St. Georg entlang der Bin-
nen- und AuBenalster bis hoch nach
Alsterdorf iiberflutet werden.

Olaf Lies (SPD), Umweltminister
in Niedersachsen, ist fiir Gespriche
offen, zumal allein der Landkreis
Stade 440 Millionen Euro fiir den
Ausbau des Hochwasserschutzes
eingeplant hat. Die Planungen fiir
ein Sperrwerk wiirden allerdings
Jahrzehnte dauern, heift es aus der
Staatskanzlei in Hannover. Auch
sein Kieler Kollege Jan-Philipp Alb-
recht (Griine) stimmt dem grundsétz-
lich zu. ,,Angesichts der Klimakrise
ist es angebracht, sich friihzeitig
tiber SchutzmaBnahmen Gedanken
zu machen und in einen Dialog ein-
zutreten. Aufgrund der Dimension
eines Elbesperrwerks sind allerdings
Auswirkungen auf die Umwelt und
das Weltnaturerbe Wattenmeer zu
befiirchten, die ich als Umweltmi-
nister sehr kritisch sehe.*

Vollig offen ist, wie so ein
Sperrwerk aussehen soll: In
Geesthacht ist es eine Art Schleu-
se mit dariiber fiihrender Strafle.
Vor Rotterdam gibt es ein im offe-
nen Zustand an Land befindliches
Sperrwerk, das nur bei extremen
Sturmfluten geschlossen wird.
Das war bislang nur zweimal
der Fall. Auch bei London und

Offene Tore vor Rotterdam

HAFEN Aktuelles

Eine HPA-Karte zeigt blaue Flachen, die Uberflutet werden wirden

Amsterdam gibt es Sperrwerke.

Im Hafen stoBt die Idee al-
lerdings auf wenig Gegenliebe.
,,UVHH-Prisident Gunther Bonz
meinte, der Hafen wiirde dadurch
nur noch schwerer erreichbar. Bes-
ser sei es, die Fldchen hinter den
Deichen wieder fiir das Flutwas-

ser zu erweitern. Hier befindet er
sich in seltener Ubereinstimmung
mit dem NABU. Fiir den erklarte
Bundesgeschiftsfiihrer Leif Mil-
ler, die Elbe brauche mehr Flut-
raum, auch damit sich die Sauer-
stoffsituation verbessere.

Text: Matthias Soyka

Das Themse-Sperrwerk bei London ist auch optisch schick
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Es wird wohl ein Kohlbrandtunnel

Finanzsenator Andreas Dressel (SPD) halt einen Bruckenneubau fur unwahrscheinlich

Seit Monaten gibt es hinter
den Berliner Kulissen ein
Gerangel um den Neubau
der wichtigsten Elbquerung
im Hamburger Hafen. 2030
wird die Kohlbrandbriicke
ein wirtschaftlicher Total-
schaden sein, das heift,
eine weitere Sanierung wird
mehr kosten als der dar-
aus entstehende Nutzen.
Neubau oder Tunnel?, hie
seitdem die Frage. Im Ha-
fen-Klub sagte Hamburgs
Finanzsenator Andreas
Dressel (SPD) nun auf Nach-
frage von ,Stadt Land Ha-
fen“, er rechne damit, dass
es ein Tunnel wird. Zwar sei
ein Briickenneubau etwas
gunstiger, doch dieser mis-
se fast 20 Meter hoher als
der Alte sein, damit das Con-
tainer Terminal Altenwerder
wieder fir die groRten Con-
tainerschiffe erreichbar ist.
Das wiirde aber rund ein Ki-
lometer langere Rampen in
beide Richtungen bedeuten.
Ein Tunnel sei da wesentlich
problemloser.

Zwar miisste fiir ihn extra eine
eigene Feuerwache bereit ge-
stellt werden, was die laufenden
Kosten erhdhe. Aber die Vorteil
libertrifen die Nachteile. Derzeit
liefen in Berlin die Verhandlun-
gen, um Zuschiisse des Bundes.
Als vor iiber 40 Jahren die Ko6hl-
brandbriicke gebaut wurde, gab
der Bund die Hilfte dazu. Nun
wird mit Baukosten von weit
tiber 1 Milliarde Euro gerechnet,
es konnten auch gut 2 Milliarden
Euro werden. Die Stadt allein
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Hamburgs Finanzsenator Andreas Dressel (SPD) vorm Hafen-Klub

ist damit tberfordert. Derzeit,
so heillt es aus Berlin, sei die
Kohlbrandquerung noch nicht
im mittleren Finanzbedarf des
Bundesverkehrsministeriums
vorgesehen. Hamburg soll un-
ter anderen eine Aufwertung der
Kohlbrandtrasse und des Ved-
deler Damms zur Bundesstralle
angeboten haben. Auch weitere
Forderungen aus anderen Top-
fen, etwa fiir neuartige Transport-
systeme fiir Containerumfuhren
(z.B. autonom fahrende Tieflader
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unter der Fahrbahn) wiirden aus-
gelotet.

Ausbau der Infrastruktur
jahrzehntelang vernachlassigt

Prinzipiell gab sich Dressel in Sa-
chen Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur optimistisch. Dies Thema
sei liber Jahrzehnte vernachléssigt
worden. Die Hansestadt habe hier
einen grolen Nachholbedarf, was
man an den vielen Baustellen im
Stadtgebiet derzeit ja auch sehe.



Im vergangenen Jahr sei jedoch
endlich die Talsohle durchschrit-
ten worden. Erstmals werde ge-
nug in den Straenneubau bzw. in
die -sanierung investiert. Um die
Arbeiten im 6ffentlichen Grund so
gering wie moglich zu gestalten,
miissten kiinftig Leitungsunter-
nehmen wir die Gas-, Strom- und
Wasserversorger ihre Arbeiten
aufeinander abstimmen und wenn
moglich gemeinsam vornehmen.

,.Die 2020er Jahre werden das
Jahrzehnt des Schnellbahnbaus®,
prognostizierte Dressel. Uber 100
Kilometer wiirden in den nichsten
zehn Jahren gebaut. U4, U5 und
S4, die auch durch die Entzerrung
von Personen- und Frachtverkehr
einen wesentlichen Beitrag zu ei-
nem verbesserten Giiterverkehr
bedeute.

Allen Unkenrufen zum Trotz
werde der Hafen weiter eine fun-
damentale Stellung in der Stadt

)

HYBRID

PORT ENERGY

behalten, betonte Dressel. Des-
halb investiere die Stadt nicht nur
300 Millionen Euro in die Fahr-
rinnenanpassung der Elbe son-
dern auch weitere 124 Millionen
Euro in Briickenneubauten am
Burchardkai und am Veddelkanal.

Erhebliche Risiken vom
Haushalt genommen

Trotz dieser Investitionen stehe
Hamburg finanziell ganz gut da,
versicherte Dresssel. Durch den
Verkauf der HSH Nordbank habe
sich die Gewdhrtrigerhaftung der
Stadt fiir Geschiifte der ehemals
stadteigenen Bank dramatisch ge-
senkt: Von ,.existenzgefihrenden*
60 Milliarden Euro im Jahr 2008
auf nun rund 2 Milliarden Euro.
2040 habe sich dann auch dieses
Thema endgiiltig erledigt.
Dressel warb vor dem betuch-
ten Auditorium um Verstindnis

The clean and mobile
alternative to shore power

The Becker LNG PowerPac® supplies clean power to
commmercial ships in ports. Instead of using on-board
diesel engines, the Becker LNG PowerPac® reduces
harmful emissions. The containerised unit is a quickly
implemented power solution for any port.

www.hybrid-port-energy.com
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dafiir, dass es mit der Neuberech-
nung der Grundsteuer zu Ver-
schiebungen kommen konnte.
Auch wenn die Stadt in Summe
nicht mehr einnehmen werde,
diirften vor allem Eigentiimer von
dlteren Hiuser in bevorzugten
Lagen mehr zahlen, Neubauten
in Horn oder Miimmelmannsberg
dagegen besser gestellt werden.
Es solle sieben verschiedene La-
gen geben, wobei auch die Grofle
der Immobilie mitentscheidend
sei. Konkret sagte Dressel, dass
fiir eine 80 Jahre alte Villa in Ni-
enstedten durchaus das Dreifa-
che fillig werden konnte. Wenig
Verstidndnis zeigte er dagegen fiir
den in Berlin beschlossen Miet-
preisdeckel. Dieser gelte parado-
xer Weise vor allem fiir die Woh-
nungen, die zuvor von der Stadt
an private Investoren verkauft
worden seien.

Text: Matthias Soyka
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Arger um Feuerléschboote

Niederlandische Werft soll Probleme mit zwei Neubauten haben

Die ,Branddirektor Westphal“ wurde vor einem Jahr in Betrieb genommen und ist das groRte Feuerldschschiff im Hafen

Die Hamburg Port Authority (HPA) erneuert seit drei Jahren ihren Fahrzeugbestand, so auch
bei den Feuerloschbooten. Den Anfang machte Ende 2018 die ,,Branddirektor Westphal“. Es
ist mit 43,5 Metern und 2,8 Metern Tiefgang das grofte Loschboot im Hamburger Hafen und
wurde von der Fassmer-Werft in Berne/Motzen gebaut. 16 Millionen Euro kostete der Spezi-
albau. Die Loschkanonen konnen immerhin 180 Meter weit und 110 Meter hoch spritzen. Nun
sollten zwei weitere, deutlich kleinere Boote folgen, die unter anderem weniger Tiefgang be-
nétigen, um auch entlegene Hafengebiete zu erreichen. Und hier fingt der Arger an.

Nach einer europaweiten Aus-
schreibung, an der sich auch
zwel deutsche Werften beteiligt
hatten, erhielt der dritte Anbie-
ter, die Werftengruppe Damen
Shipyards in Gorinchem bei Rot-
terdam, den Zuschlag. Doch nun
soll es dort Probleme geben. Die
beiden Schiffe sollen in wesentli-
chen Punkten abgeéndert werden
miissen. Aus Hamburger Hafen-
kreisen wurde darauthin gemun-
kelt, die Niederldnder hatten die
deutsche Konkurrenz zunéchst
mit Niedrigpreisen ausgeboo-
tet, um spiter beim Bau kriftig
draufzuschlagen. Von ,.erhebli-
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chen Anderungen am Grundkon-
zept” war die Rede, die mit den
Ausschreibungsvoraussetzungen
nicht mehr iiberein stimmten.
Angeblich soll es einen Baustopp
gegeben haben, die Auslieferung
zum vereinbarten Termin gefdhr-
det sein.

Der Zeitplan soll
gehalten werden

Der CDU-Biirgerschaftsabgeord-
nete und hafenpolitische Spre-
cher der Union Ralf Niedmers
nahm dies nun zum Anlass, eine
Kleine Anfrage an den Senat zu
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stellen (Drucksache 21/18712).
Er wollte wissen, was an diesen
Geriichten dran ist, insbesondere
warum Damen den Auftrag er-
hielt. Ein weiteres Geriicht hatte
ndmlich besagt, dass die Bau-
plane bewusst so angelegt wor-
den seien, dass deutsche Werften
grole Schwierigkeiten mit der
Realisierung gehabt hitten. Von
,Compliance Griinden soll die
Rede gewesen sein. Die HPA
habe sich nicht die Bloe geben
wollen, Auftrige immer nur an
dieselbe Werft zu vergeben.

In der Antwort des Senats heif3t
es nun, dass die Damen-Gruppe



den Zuschlag schlicht aufgrund
des giinstigsten Angebots be-
kommen habe. Die Auslieferung
der Boote sei fiir den Herbst des
kommenden Jahres vorgesehen.
Der Senat rdumt ein, dass es tat-
sichlich nachtrigliche Anderun-
gen an den Bauplidnen gegeben
habe. ,,Der urspriingliche Ent-
wurf wurde um drei Meter ver-
langert, um einen guten Kompro-
miss aus dem von der Feuerwehr
geforderten geringen Tiefgang
und moglichst hoher vollelekt-
rischer Leistungsfahigkeit (Um-
weltaspekt) zu finden. Die Ver-
langerung kann Kkostenneutral
realisiert werden®, hei3t es dazu
wortlich. Eine Verzogerung bei
der Auslieferung soll es deshalb
nicht geben.*

Fiir Niedmers ist das nicht
sonderlich befriedigend. ,,Es ist
bedauerlich, dass keine deutsche

Wir sind Vertrauen.

www.fides-online.de

Ralf Niedmers (CDU)
Hafenpolitischer Sprecher

Werft den Auftrag zum Bau der
beiden Feuerloschboote erhalten
hat“, sagt er. ,,Mit dem Hinweis
auf Betriebs- und Geschiftsge-
heimnisse des Auftragnehmers
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verweigert der rot-griine Senat
zudem konkrete Angaben zu den
Kosten. Dieses intransparente
Verhalten wirft Fragen auf. In
Sachen Kosten- und Zeitrahmen
wird die CDU diese Auftragsver-
gabe jetzt sehr genau beobachten,
um die erforderliche Transparenz
herzustellen.*

Baukosten sollten auch hier
offen gelegt werden

Gut moglich, dass die Sache die
Biirgerschaft im Wirtschaftsaus-
schuss weiter beschiftigen wird.
SchlieBlich sind bei der ,,Brand-
direktor Westphal* die Baukosten
auch offentlich gemacht worden.
Fiir die Union ist es nicht einzu-
sehen, warum nun anders verfah-
ren wird. Ein derartige Vorgehen
werfe nur weitere Fragen auf.
Text: Matthias Soyka

Wirtschaftspriifer | Steuerberater
IT-Berater | Unternehmerberater
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LAND Wirtschaft

Wir bauen unsere StraRen selbst

Der Bremer Projektlogistiker Hansa Meyer Global ebnet sich notfalls die Wege

165 Millionen Euro hat Hansa Meyer im vergangenen Jahr umgesetzt, auch durch eigenes Equipment

Wer Projektladungen fiur GroBkunden rund um die Welt schickt, ist Kummer gewohnt. Irgendet-
was steht immer irgendwo im Weg. Mal gibt es keinen geeigneten Hafen, um die Ladung zu 16-
schen, mal hort die Zuwegung kurz vor dem Ziel auf. Der Bremer Projektlogistiker Hansa Meyer
ist deshalb dazu uiibergegangen, an jedem Ort der Welt die Transportstrecke mit eigenem Per-
sonal vorher abzufahren. ,,Notfalls“, so Geschaftsfiihrer Marc-Oliver Hauswald, ,,bauen wir uns
unsere Strale selbst.”“ So kiirzlich in England, wo 300 Tonnen zum Ziel kommen mussten.

Mit 24 Niederlassungen ist Hansa
Meyer mittlerweile weltweit vertre-
ten mit Schwerpunkt in Fernost, da-
von allein fiinf in China, dazu Viet-
nam, Indonesien und Thailand. Grof3e
Hoffnungen setzen die Bremer in die
Neue Seidenstrale, denn entlang de-
ren Verlaufs diirften sich neue Absatz-
mirkte bilden. Gerade habe man eine
zusitzliches Biiro in Aserbaidschan
gegriindet, um den aufstrebenden
Markt von dort aus abzudecken.
Hauptaufgabe der rund 230 Mitar-
beiter ist die Organisation von Trans-
porten vom Werk bis zu Baustelle.
Meist handelt es sich um Tanks, Ma-
schinen, Generatoren, Trafos oder an-
dere Anlagenbauteile fiir die Energie-
und Stahlindustrie. Im Durchschnitt
sind es zwischen 40.000 und 80.000
Tonnen, die insgesamt bewegt werden
sollen. Grofe Teile als Projektladung,
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kleinere Elemente in Containern oder
Sonderboxen (NCL-La-
dung). Dieser Geschiftszweig ist neu

separaten

Marc-Oliver Hauswald
Geschaftsflihrer Hansa Meyer Global
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ins Portfolio des Bremer Unterneh-
mens hinzu gekommen. ,,Es lag ein-
fach zu nahe an dem, was wir machen,
um es nicht auch anzubieten®, erklart
Hauswald. Dabei suchen die 56 Mitar-
beiter, die am Bremer Hauptsitz unter-
gebracht sind, vorzugsweise den Was-
serweg. ,,Die deutschen Wasserstrallen
sind bei der Politik unterbelichtet®,
wundert sich Hauswald. Gerade Pro-
jektladungen konnten auf Binnenschif-
fen wesentlich leichter transportiert
werden als auf Lkws. Die Eisenbahn
nutzen die Hansa Meyer-Mitarbeiter
selten, da sie meist wegen der begrenz-
ten Abmessungen ausscheidet. Nicht
selten allerdings miissen Teile auch
per Flugzeug verschickt werden. Vor
allem gegen Ende eines Projekt stel-
len die Kunden mitunter fest, dass sie
noch ein paar wichtige Teile vergessen
haben. Dann muss es schnell gehen.



Hierfiir haben die Bremer eine eigene
Abteilung ins Leben gerufen. Die er-
hielt unldngst eine Auszeichnung als
Luftfrachtlogistiker des Jahres. Sie
hatte 13 gewaltige Trafos von Bolivien
nach Chile transportieren sollen. Dafiir
charterte Hansa Meyer kurzerhand die
Antonow 225, das grofite Frachtflug-
zeug der Welt, das die Strecke 13mal
hintereinander flog.

Meist sind die Vorldufe deutlich lin-
ger. Drei bis sechs Monate, bei GroB-
auftrigen manchmal auch bis zu zwei
Jahre. Dann iberldsst Hansa Meyer
nichts dem Zufall. ,,Wir punkten mit
unserer Zuverldssigkeit. Wenn wir sa-
gen, dass wir liefern, liefern wir auch®,
bekriftigt Hauswald. Und was nicht
passt, wird passend gemacht. Nach
dem Staudammbruch in Brasilien bei-
spielsweise musste Hansa Meyer di-
verse Filteranlagen zur Reinigung des
verseuchten Wassers 800 Kilometer
weit ins Landesinnere bringen. Dort
gab es jedoch weit und breit keinen
Anleger fiir Schuten. ,,Den haben wir
dann eben provisorisch selbst gebaut™,
erzdhlt Hauswald nicht ohne Stolz.
Natiirlich muss man solche Sonder-
konstruktionen spéter wieder abbauen,
genauso wie die Straf3e in England.

33 Jahre ist Hansa Meyer nun schon

LAND Wirtschaft

Ein Reaktor wird in Rotterdam in Richtung Houston verladen

am Markt. Mittlerweile zdhlt alles,
was in Deutschland Rang und Namen
hat, zur Kundschaft. Eigenes Equip-
ment hat das Unternehmen nur bei
einer Tochtergesellschaft in den USA.
Ansonsten vergibt Hansa Meyer alle
Auftrige an Subunternehmen. Gerne
bezeichnen sich die Hanseaten des-
halb als ,, Transportarchitekten. Ganz
neu ist dabei ein dritter Geschéfts-
zweig: Der managed Service. Bei

In den USA ist Hansa Meyer Global vor allem im Bereich Oil & Gas tatig
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einem fiihrenden Zementanlagen-
bauer hat Hansa Meyer die gesamte
Versandlogistik iibernommen. Einige
Mitarbeiter sitzen nun direkt beim
Kunden, was fiir beide Seiten von
Vorteil ist. ,,Wir konnen dem Kunden
frithzeitig sagen, wie eine Konstrukti-
on glinstiger wire, um sie leichter an
den Zielort zu bringen — ohne selbst
die Straen zu bauen.

Text: Eva-Maria Esch
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LAND Recht & Geld

Entlassungspraxis in Frage gestelit

Bei Massenfreisetzungen sind mehrere Arbeithehmervertretungen mit einzubeziehen

Das Landesarbeitsgericht (LAG) Berlin-Brandenburg hat ein Urteil zur Massenentlassung
bei Air Berlin gefallt, das bislang etablierte Praktiken in Frage stellt. Danach muss in sol-
chen Fallen nicht nur der Betriebsrat eingeschaltet werden sondern auch die Schwerbehin-
dertenvertretung, obwohl das so nicht im Gesetz steht.

Will ein Arbeitgeber meh-
reren Mitarbeitern auf
einmal kiindigen, muss er
dies als sogenannte Mas-
senentlassung der Arbeits-
agentur mitteilen. Dieser
Anzeige ist ein Konsul-
tationsverfahren mit dem
Betriebsrat vorgeschaltet.
Das Urteil des LAG Ber-
lin-Brandenburg bezogen
auf Air Berlin verlangt
nun, dass neben dem Be-
triebsrat auch andere Ar-
beitnehmervertretungen
in das Konsultationsver-
fahren einbezogen werden
(Urteil vom 11. Juli 2019,
Az.21 Sa 2100/18).

Die Pflicht zur Anzei-
ge einer Massenentlas-
sung besteht, wenn der
Arbeitgeber beabsichtigt,
innerhalb von 30 Tagen
eine grofere Anzahl von
Entlassungen vorzu-
nehmen, so legt es § 17
Kiindigungsschutzgesetz
(KSchG) fest. Abhéngig
von der Betriebsgrofe
kann diese Pflicht schon
bei mehr als fiinf geplan-
ten Entlassungen beste-
hen. Jedenfalls bei mehr
als 30 Entlassungen inner-
halb von 30 Tagen, wie im
Fall der Air Berlin, besteht
eine Anzeigepflicht. Die
Kiindigungen diirfen erst
ausgesprochen  werden,
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nachdem die Anzeige bei
der zustindigen Agentur
fiir Arbeit erstattet wur-
de. Mitzuteilen sind u.a.
die Anzahl der geplanten
Kiindigungen, Zeitrdume
derselben, betroffene Be-
rufsgruppen und die Griin-
de fiir die Kiindigungen.

Die europdische Richt-
linie, auf der diese Anzei-
gepflicht beruht, verfolgt
eigentlich den Zweck
einer effektiven Arbeits-
vermittlung. Die Agentu-
ren fiir Arbeit sollen sich
friihzeitig auf die Entlas-
senen vorbereiten konnen.
Das Bundesarbeitsgericht
(BAG) legt die deutsche
Umsetzung der Masse-
nentlassungsrichtlinie
dahingehend aus, dass
ausgesprochene  Kiindi-
gungen ohne das vorgese-
hene Verfahren allein aus
diesem Grunde unwirk-
sam sind. Ob wirksame
Kiindigungsgriinde vorlie-
gen oder eine ordnungsge-
miBe Beteiligung des Be-
triebsrates im Rahmen der
Betriebsverfassung erfolgt
ist, ist dann irrelevant.

Bei groferen Restruktu-
rierungen ist aufgrund die-
ser drohenden Rechtsfol-
ge Sorgfalt geboten: Der
Arbeitgeber hat sdmtliche
Anforderungen des Mas-

senentlassungsanzeigever-
fahrens streng zu beachten.
Dies beinhaltet neben den
genannten Informationen
gegeniiber der Agentur fiir
Arbeit auch das Konsul-
tationsverfahren mit dem
Betriebsrat. In diesem hat
der Arbeitgeber mit dem
Betriebsrat die Moglich-
keiten zu beraten, Entlas-
sungen zu vermeiden oder
einzuschrinken und ihre
Folgen zu mildern. Und
ganz wichtig: Dieses Kon-
sultationsverfahren besteht
unabhiingig von dem Ver-
fahren zur Verhandlung
eines Interessenausgleichs
und Sozialplans gemill §
112 Betriebsverfassungs-
gesetz (BetrVG). Das BAG
hat im Jahr 2013 entschie-
den, dass nicht nur eine
unterbliecbene ~ Massen-
entlassungsanzeige son-
dern auch eine fehlerhafte
Durchfiihrung des Kon-
sultationsverfahrens  zur
Unwirksamkeit einer Kiin-
digung fiihren kann (Urteil
vom 21.Mirz 2013,Az.2
AZR 60/12). Wenn — wie
in der Praxis héufig — das
Konsultationsverfahren
im Rahmen der Massen-
entlassungsanzeige  mit
den Verhandlungen iiber
Interessenausgleich  und
Sozialplan verbunden
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wird, steigt die Fehler-
anfilligkeit, weil die im
Rahmen beider Verfahren
relevanten Informationen
nicht vollig deckungs-
gleich sind.

In dem vor kurzem vom
LAG Berlin-Brandenburg
entschiedenen Fall stand
nun eine betriebsbedingte
Kiindigung im Rahmen
der Insolvenz und Ab-
wicklung der Fluggesell-
schaft Air Berlin auf dem
Priifstand. Der Arbeitge-
ber hatte die Verhandlun-
gen iiber Interessenaus-
gleich und Sozialplan fiir
das fliegende Personal mit
zwei verschiedenen Per-
sonalvertretungen  (PV),
der PV Cockpit und der
PV Kabine, zu fiihren. Au-
Berdem existierte fiir das
fliegende Personal eine
Schwerbehindertenver-
tretung Bord (SBV Bord)
gemil § 177 Sozialgesetz-
buch (SGB) IX. Diese Ar-
beitnehmervertretung  ist
gesetzlich vorgesehen fiir
Betriebe, in denen wenig-
stens fiinf schwerbehin-
derte Menschen beschif-
tigt sind. Sie besteht aus
einer  Vertrauensperson
und mindestens einem
stellvertretenden Mitglied
und hat die Aufgabe, die
Eingliederung schwerbe-



hinderter Menschen in den
Betrieb zu fordern und ih-
nen beratend und helfend
zur Seite zu stehen.

Das LAG Berlin-Bran-
denburg hat die betriebs-
bedingte Kiindigung der
als schwerbehindert an-
zusehenden Kldgerin fiir
unwirksam erkldrt. Die
Griinde hierfiir lagen in
dem Massenentlassungs-
anzeigeverfahren,  wel-
ches nach Auffassung des
LAG Berlin-Brandenburg
fehlerhaft war. Air Ber-
lin hatte dem gesamten
Cockpitpersonal und den
fiir die Aufrechterhaltung
des Flugbetriebs unver-
zichtbaren Personen des
Bodenpersonals nach dem
Konsultationsverfahren
mit den zustindigen Ar-
beitnehmervertretungen
gekiindigt und alle un-
widerruflich  freigestellt.
Nicht abgeschlossen war
jedoch das Verfahren mit
den Vertretungen des Ka-
binenpersonals. Diese Ar-
beitnehmer konnen jedoch
ohne Piloten und Boden-
personal nicht arbeiten.
Insofern habe der Arbeit-
geber auch in Bezug auf
das Kabinenpersonal voll-
endete Tatsachen geschaf-
fen — und das diirfe er bei
einer geplanten Massenan-
zeige eben nicht.

Das LAG stellte noch
einen zweiten Fehler fest:
Auch die SBV Bord sei im
Rahmen des Konsultati-
onsverfahrens zu beteili-
gen, weil es sich dabei um
eine Arbeitnehmervertre-
tung handle, die nach der
zugrundeliegenden  eu-

ropdischen Richtlinie zu
beteiligen sei. Auch wenn
die nationale Regelung in
§ 17 Abs. 2 KSchG von
,Betriebsrat spreche, sei
darunter jede nach natio-
nalem Recht zu bildende
Arbeitnehmervertretung
zu verstehen. Zudem sei-
en auch die in § 17 Abs.
2 KSchG vorgeschriebe-
nen Angaben nicht einge-
halten worden. Air Berlin
habe u. a. wahrheitswidrig
angegeben, dass ausfiihr-
lich die Griinde fiir die
vorzunehmenden Entlas-
sungen, die Zahl und Be-
rufsgruppen der zu kiindi-
genden und der insgesamt
beschiftigten Mitarbeiter,
die vorgesehenen Kriteri-
en fiir die Auswahl der zu
entlassenen Arbeitnehmer
und die fiir die Berech-
nung etwaiger Abfindun-
gen vorgesehenen Kriteri-
en zwischen Arbeitgeber
und PV Kabine erortert
und beraten worden seien.

Aus dem Urteil des
LAG Berlin-Brandenburg
lassen sich zwei Lehren
fir das Konsultations-
verfahren ziehen: Erstens
ist gerade bei komplexen
Restrukturierungen  auf
Wechselbeziehungen von
Verhandlungen zwischen
verschiedenen ~ Gremien
zu achten. Der Fall des
LAG Berlin-Brandenburg
ist geradezu exemplarisch
dafiir, dass Verhandlungs-
fortschritte mit einem Gre-
mium (hier: PV Cockpit)
,,vollendete Tatsachen® in
Verhandlungen mit einem
anderen Gremium schaf-
fen konnen.

Zweitens sollten Arbeit-
geber die bisherige Pra-
xis, nach der lediglich der
Betriebsrat im Konsulta-
tionsverfahren  beteiligt
wurde, iiberdenken. Das
Verstindnis des LAG
Berlin-Brandenburg von
§ 17 Abs. 2 KSchG geht
zwar tliber den klaren
Wortlaut — und damit die
eigentliche Grenze der
Auslegung einer Norm
— hinaus. Angesichts der
Rechtsunsicherheit, die
das Urteil jetzt geschaf-
fen hat, und der gravie-
renden Rechtsfolge eines
Fehlers im Konsultati-
onsverfahrens  (ndmlich
die Unwirksamkeit aller
Kiindigungen) sollten Ar-
beitgeber zumindest bis
zur endgiiltigen Kldrung

Lohnbearbeitung &

Lagerhaltung von
Rohstoffen
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LAND Recht & Geld

Matthias Jagenberg,
Rechtsanwalt

dieser Frage durch das
BAG vorsorglich auch
andere Gremien wie die
Schwerbehindertenver-
tretung im Konsultations-
verfahren beteiligen.
Text: Matthias Jagenberg
www.advo-jagenberg.de

Bock& Schulte = -

+ Ab-/Umfillen
(Repacking)

* Mahlen
» Mischen
- Sieben

» Container Be-
und Entladen

» Lagern

» Silo-Lkw-Beladen

Bock & Schulte
GmbH & Co. KG

Andreas-Meyer-Str. 9
22113 Hamburg

Tel.: 040-78 0474 -0

info@bock-schulte.de
www.bock-schulte.de
Zertifiziert nach:

DIN EN ISO 9001:2015

DIN EN ISO 14001-2015
GMP*, HACCP
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STADT Essen

Alles Kartoffel!

Im Hamburger ,Kartoffelkeller” gibt es reichlich Kohlehydrate und skurrile Preise

Das Restaurant im historischen Kern Hamburgs

Im Untergeschoss ist der Gastraum recht urig

Wenn man ein Lokal betritt, das den Namen ,,Kartoffelkeller” tragt, konnte man auf zwei Ideen
kommen. Zum Einen, dass man von dort aus wohl keinen epochalen Ausblick tber die Stadt
bekommt, zum Zweiten, dass dort im Wesentlichen Erdknollen dargereicht werden. In der
Hamburger Altstadt gibt es eine Lokalitat, die nicht nur diesen Namen tragt, sondern auch
unsere Erwartungen voll erfullt. Sie befindet sich in der Deichstrale, die vom grofRen Brand
vor liber 160 Jahren verschont blieb, und ladt mit herzhaften Speisen zum Verweilen ein.

Diese setzen sich zusam-
men, Sie ahnen es, aus
Kartoffelsuppe (pur, mit
Wiirstchen, vegetarisch
oder mit Kise {iiberba-
cken), Kartoffelpuffer
(mit Apfelmus, Riucher-
oder Graved Lachs oder
mit Speck und Zwiebeln
als Berner Rosti), Foli-
enkartoffeln (mit Quark,
Krauterbutter,  Sahne-
Champignonsauce, Mat-
jesfilets oder Lachs) und
Kartoffelknédeln  (mit
Gemiise in Currysauce
und Mango Chutney
oder als Thiiringer Kl16-
e mit ausgelassenem
Speck). Eine Marotte der
Geschiiftsleitung ist, die
Preis grundsitzlich mit
Schnapszahlen am Ende
zu versehen. Pellkartof-
feln mit Quark kosten
7,77 Euro, Kartoffelpuf-
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fer 6,66 Euro, die Sup-
pen bis zu 8,88 Euro.

Natiirlich gibt es auch
Bratkartoffeln, vornehm-
lich als Beilage zu diver-
sen Fleisch- und Fisch-
gerichten wie Schnitzel,
Hiiftsteak, Sauerfleisch,
Pannfisch oder Brathe-
ringen. Das alles fiir ma-
ximal 19,99 Euro.

Nicht fehlen diirfen
schlieBlich auch die ganz
piefigen Salzkartoffeln,
die hier jedoch Putenge-
schnetzeltes (15,99 Euro)
oder eine Scholle (16,66
Euro) umgarnen. Doch
damit nicht genug: Ros-
marinkartoffeln werden
um einen Lammspiell
drapiert (19,99 Euro).

Wem das nun zu klas-
sisch ist, der kann auch
zu einem XXL-Burger
greifen, zu dem es, rich-

tig, Bratkartoffeln gibt
(15,55 Euro), oder zu
Spare Rips, zu denen
eine Ofenkartoffel prima
passt.

Sie denken das war’s?
Unsinn. Es gibt ja noch
Nachspeisen aus... — ge-
nau...  Kartoffelpuffer
mit Friichtequark, Kno-
del mit Pflaumenmus,

Kartoffelkuchen oder
-schmarrn mit Vanil-
le-Eis.

Letztlich ist es ziem-
lich egal, was Sie bestel-
len. Es schmeckt alles
sehr lecker. Tagsiiber
muss man mit dem Sou-
terrain Vorlieb nehmen,
wo die Decken nicht all-
zu hoch sind. Abends,
wenn mehr Géste kom-
men, ist auch das Hoch-
parterre gedffnet.

Text: Eva-Maria Esch
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Namenstypisch: Eingang

Auflauf — aus Kartoffeln
Kartoffelkeller
Deichstralle 21
20459 Hamburg
Tel: 040 - 36 55 85
www kartoffelkeller-
hamburg.de

Offnungszeiten:
Do. - Di. 12-24 Uhr
mittwochs Ruhetag
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Das Ende der Avenger-Reihe

»~opider-Man: Far From Home" bringt 23 Folgen zum Abschluss

Fury und Assistentin

Neuer Held: Mysterio

Festhalten, M.J.: Gleich geht es ab nach oben

Was ist das denn?

Da fliegt er wieder

Man sollte meinen, dass die dritte Phase des Marvel Cinematic Universe mit ,,Avengers: Endgame*
abgeschlossen war, aber mitnichten: Erst dieser 23. Film der Reihe bringt das Kapitel zum Ab-
schluss. Und er ist genau das, was man nach der finalen Schlacht um das Universum braucht: Eine
leichte Teenager-Komaodie, ein netter Road-Trip und auBerdem ein richtig dynamischer Spider-Man-
Film mit viel Herz und Humor. Und mit einem nach wie vor perfekt besetzten Hauptdarsteller.

Wir erinnern uns (Spoi-
ler-Warnung fiir ,,Endga-
me*): Tony Stark gab sein
Leben, um die Halfte des
Universums zuriickzuho-
len, die Thanos vor fiinf
Jahren ausgeldscht hatte.
Zu den Riickkehrern ge-
horte auch Spider-Man
(Tom Holland), sein bes-
ter Freund Ned (Jacob
Batalon) und offenbar
auch M. J. (Zendaya),
fiir die Peter mehr als nur
Freundschaft empfindet.
Ein High-School-Trip
nach Europa sollte der
richtige Anlass sein, um
ithr niher zu kommen. Da
kann man auch mal den
Anzug zu Hause lassen.
Dummerweise taucht in
Venedig ein riesiges Was-
sermonster auf, das nur

mit Ach und Krach und
Hilfe eines neuen Super-
helden Mysterio (Jake
Gyllenhaal) besiegt wer-
den kann. Peter hat auf
neue Gegner keine Lust,
aber Nick Fury (Samuel
L. Jackson) lésst nicht lo-
cker: Die Welt rettet sich
nicht von alleine. Zum
Gliick hat Tony Stark fiir
den Fall der Fille vor-
gesorgt und Peter etwas
Niitzliches hinterlassen...

Man kann sich natiir-
lich die Frage stellen, ob
es fiir High-School-Kids
aus Queens {iblich ist,
eine Europa-Reise zu un-
ternehmen, die durch di-
verse europdische Linder
fiihrt und deshalb nicht
billig sein diirfte, man
kann es aber auch lassen

und die Sause genieBen.
Der zweite eigenstindige
Auftritt von Tom Hol-
land als Peter Parker ist
zundchst natiirlich eine
High-School-Komddie,
dann ein Road-Movie und
natiirlich auch ein Su-
perhelden-Knaller. Und
zwischen diesen Genres
hélt der Film perfekt die
Balance. Der Ténzer Hol-
land ist als Spider-Man
hervorragend, aber auch
der Rest der Besetzung
ist auf den Punkt. Endlich
bekommt Nick Fury wie-
der ein paar herrliche Ein-
zeiler. M. J. ist mehr als
die Jungfrau in Noten und
weit cleverer als ihre Vor-
gangerinnen. Und Tan-
te May (Marisa Tomei)
ist so herrlich gegen den
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Strich besetzt, dass Happy
Hogan (klasse: Jons Fav-
reau) nicht anders kann,
als sich Hals tiber Kopf
in sie zu verknallen. Jake
Gyllenhaal ist als Myste-
rio klasse, auch wenn hier
nicht zu viel verraten wer-
den soll. Besonders knal-
lig kommt der Film in 3D,
aber auch konventionell
macht er viel Spal3.

Text: Martin Soyka

Ab sofort zu haben
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HAFEN Personal

DSV Panalpina A/S:

Thomas  Plen-
borg ist neuer
Chairman und
soll die Integra-
tion des Schwei-
zer Luft- und
Seefrachtkon-
zerns Panalpina in das dénische
Unternehmen vorantreiben. Der
52-Jédhrige Vater dreier Kinder
ist Professor an der Business
School Kopenhagen sowie
Miteigentiimer und Vorstands-
vorsitzender des Unternehmens
Everyday Luxury Feeling A/S
in Rosemunde. DSV war bis-
lang vor allem auf StraB3en-
transport spezialisiert und hatte
im vergangenen Sommer rund
4.1 Milliarden Euro fiir die
Ubernahme von Panalpina ge-
boten und ist dadurch zur Num-
mer 4 in der Logistikbranche
weltweit aufgestiegen.

Verleger:
Matthias Soyka
Norddeutsches

Medienberatung:
Telefon +49.40.26 09 84 79 Flyeralarm
E-Mail info@norddeutsches-

CTL Cargo Trans
Logistik AG:

Francesco De Lauso ist neu-
er Vorstand bei dem nordhes-
sischen  Stiickguttransporteur,
der eine Kooperation mit iiber
160 Tranporteuren unterhiilt.
Der 46-Jdhirge hat die Berei-
che Finanzen und Controlling
tibernommen. Er war vorher bei
Dachser als Speditionsleiter fiir
Lebensmittellogistik in Niirn-
berg beschiftigt. Weitere Stati-
onen waren Ceva Logistics und
Augustin Network. Er steht Paul
Walter zur Seite, der seit Friih-
jahr als nunmehr Doppelspitze
die Bereiche Produktion, Admi-
nistration und IT leitet.

Heppner Internationale
Spedition GmbH & Co.

Sébastian Delmotte wurde zum
Direktor des Overseas-Netz-
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werk bei dem Spezialisten fiir
Frankreichverkehre ernannt. Er
ist bereits seit 19 Jahren in ver-
schiedenen Funktionen im Un-
ternehmen gewesen.

Leschaco Gruppe:

Oliver Kaut ist
neuer Leiter des
Bereichs Global
Airfreight  und
Vertical Mar-
ket Automotive
bei dem Bremer
Logistikunternehmen  Lexzau,
Scharbau GmbH & Co. KG. Er
wird beide Geschiftsbereiche in
enger Kooperation mit den welt-
weiten Niederlassungen weiter
ausbauen und die Produkte und
Dienstleistungen fiir globale
Kundenbediirfnisse  weiterent-
wickeln. Kaut blickt auf 35 Jah-
re Speditionserfahrung mit den
Schwerpunkten Automotive und
Luftfracht zuriick.
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Hafengeld bleibt
in Hamburg stabil

Hamburg — Die Hamburg Port
Authority (HPA) nimmt im
kommenden Jahr keine Preis-
anpassung fiir die Nutzung des
Hamburger Hafens durch See-,
Binnen- und Hafenschiffe vor.
Bereits in den vergangenen Jah-
ren lagen die Preisdnderungen
im Seeschiffsbereich jeweils un-
terhalb der Inflationsrate. Auch
im Segment der Binnen- und
Hafenschifffahrt wird nun nach
verschiedenen Neuerungen und
Anpassungen auf Kontinuitéit in
der Entwicklung des Tarifs ge-
setzt. Strukturelle Verdnderun-
gen bei den Hafenentgelten sol-
len zudem mehr Nachhaltigkeit
fordern. Im Jahr 2020 wird nach
mehrjidhrigen  Abstimmungen
mit anderen Hifen erstmals das
Liarmverhalten von Seeschiffen
bewertbar gemacht. Besonders
leisen Schiffen wird zusitzlich
zu bisherigen Umwelt-Anreizen
ein weiterer Rabatt gewihrt.

Neue Direktverbindung
nach Herne

Rotterdam - Das Container-
terminal APM hat eine Zug-Di-
rektverbindung zum Container
Terminal Herne aufgenommen.
Dreimal pro Woche sollen Ziige
von der Maasvlakte ins Ruhrge-
biet fahren. Zudem wurden die
Shuttles nach Duisburg von drei
auf sechs pro Woche gesteigert.

Erste Diesel-Lkw auf
Wasserstoff umgerustet

Winsen — Das Unternehmen
Clean Logistics hat mit der
Umriistung von Diesel-Lkw
auf Wasserstoff getriebene Las-
ter begonnen. Hierfiir haben
die Nordniedersachsen einen
Forderbescheid des Bundes-
verkehrsministeriums erhalten.
Die so genannten HyBat-Trucks
sollen Tanks fiir 45 Kilogramm
Wasserstoff erhalten, die eine
Reichweite von bis zu 500 Ki-
lometern ermoglichen. Weitere
100 Kilometer koénnen durch
die Zuschaltung eines Batte-
riesystems erzielt werden. Zur
Erzeugung des Wasserstoffs will
Clean Logistics auf Windrider
zuriickgreifen, die im kommen-
den Jahr aus der EEG-Forderung
fallen werden. Sie konnten vom
Netz getrennt und mit kleinen
Elektrolyseuren vor Ort verbun-
den werden.

Daimler will bis 2050
klimaneutralen Transport

Sindelfingen — Daimler hat grofle
Ziele fiir seine Lkw-Sparte. ,,Es ist
unsere Ambition, dass bis 2039 alle
unsere Neufahrzeuge in Europa im
Fahrbetrieb CO,-neutral sein sol-
len®, kiindigte Martin Daum, Chef
von Daimler Trucks & Buses, an.
Bis 2022 will das Unternehmen in
Japan, USA und Europa auch bat-
teriebetriebene Serienfahrzeuge an-
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bieten. Das ultimative Ziel sei ein
CO,-neutraler Transport auf den
StraBen bis 2050. Bis 2022 sollen
auch Fahrzeuge, die auf Wasser-
stoffbasis angetrieben werden, zur
Serienreife gelangen. Das Unter-
nehmen sei iiberzeugt, dass beide
Technologien, Elektro- und Was-
serstoff-Antrieb,  nebeneinander
existieren und sich gut ergéinzen
werden. Diese Ziele seien aller-
dings nur dann erreichbar, wenn
die technische Transformation fiir
die Kunden bei Kosten und Inf-
rastruktur unter wettbewerbsfihi-
gen Bedingungen erfolge. ,,Lokale
CO,-neutrale Lkw und Busse sind
keine Selbstldufer, sagte Daum.
Selbst im Jahr 2040 wiirden vor-
aussichtlich Anschaffungs- und Be-
triebskosten von Lkw und Bussen
mit Elektroantrieb noch immer ho-
her liegen als bei Dieselfahrzeugen.

Weltgroter Kabelleger
geordert

Genua - Die Prysmian Group
hat den Bau des grofiten Kabel-
verlegeschiffs der Welt in Auf-
trag gegeben. Die ,Leonardo
da Vinci® wird liber zwei unter-
schiedliche Hybridantriebe ver-
figen soll im zweiten Quartal
2021 fertig gestellt werden. Sie
wird Kabel bis zu einem Ge-
wicht von 100 Tonnen in bis zu
3.000 Metern Tiefe verlegen und
bis zu 120 Arbeiter beherbergen
konnen. Das Schiff wird auf der
norwegischen Werft Vard ge-
baut, die zur Fincantierei Grup-
pe gehort.
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