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Liebe Leserinnen
und Leser,

kaum eine Erfolgsgeschichte ist so
stringent wie die des Containers. Zwar
musste ihr Erfinder Malcolm Mclean
erst eine eigene Reederei grinden und
die Schiffe so umbauen, dass man die
Container sicher stapeln konnte. Doch
er war so von seinem Konzept Uber-
zeugt, dass er keine Muhen scheute
und am Container festhielt.
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In Hamburg startete die Container-Ara
mit dem Anlauf der American Lancer
im Jahr 1968. Zuvor hatte sich der da-
malige Wirtschaftssenator Helmuth
Kern fUr den Ausbau des Burchhardkai
zum Containerterminal stark gemacht.
Ruckblickend konnen wir ihm dankbar
sein, dass er sich damals durchsetzte.
Heute ist der Hamburger Hafen der
grof3te deutsche Universalhafen. In Eu-
ropa liegt er immerhin auf Platz drei.
Damit das auch so bleibt, arbeiten Ter-
minalbetreiber und Hafen-Dienstleister mit Hochdruck daran, ihre Leistun-
gen zu modernisieren. Digitalisierung und Automatisierung sind dabei zwei
zentrale Punkte, die immer mehr in den Fokus rtcken.

Dabei ist Container nicht gleich Container. Heute gibt es mehrere Dutzend
Varianten, um die unterschiedlichsten Guter sicher und effizient zu trans-
portieren. Fur die Sicherheit sorgt auch der Code of Practice for Packing
of Cargo Transport Units. Der offizielle Leitfaden der International Maritime
Organization (IMO) gibt klare Hilfestellungen. Das betrifft nicht nur die Si-
cherung des Containers auf dem Schiff, auch die Sicherung der Ladung im
Container wird erklart. Im Hamburger Hafen gibt es einige Unternehmen,
die sich auf die korrekte Beladung der unterschiedlichen Container speziali-
siert haben. Gleichzeitig sind findige Unternehmen dabei, den Container so
zu konstruieren, dass er leer moglichst wenig Platz wegnimmt.

Seeschiffe und Hafen sind nur ein Teil der gesamten Lieferkette. Um den
Vor- und Nachlauf kimmern sich im Hinterland Binnenschiff, Zug und Lkw.
Auch hier sind die Unternehmen dabei ihre Prozesse zu verbessern und ihre
Verkehrstrager klimafreundlicher umzubauen.

Auf den kommenden Seiten finden Sie viele spannende Artikel rund um
den Container. Ich wlnsche lhnen viel Vergnugen beim Lesen. Bleiben Sie
neugierig.
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B CONTAINERWELTEN

Neues aus der Containerwelt

Seit mehr als 50 Jahren setzt sich der Container im Welthandel als Transportmittel der Wahl durch.

So bleibt er zukunftsfahig.

Nachhaltigkeit, Sicherheit und Zuverlassigkeit sind
auch im Containertransport Kernbegriffe in Punkto
Zukunft. Denn obwohl die bunte Box ihr Kdnnen
schon seit 1968 unter Beweis stellt, tut sich etwas in
der Containerwelt.

KEINE LUFT MEHR
i TRANSPORTIEREN
Die Disposition von Leercon-
tainern ist ein komplexes
Problem in der globalen GU-
terverteilung. Etwa ein Drit-
tel aller transportierten Con-
tainer sind leer. Der Bedarf
an Leerequipment ist selten
ausgewogen und bringt Lie-
ferketten in Krisenzeiten zum
Stocken, verursacht Kosten

Container nehmen viel
Platz weg, wenn sie
leer sind. Das soll sich
mit den klappbaren
Varianten andern.

und Emissionen. Denn fur den Transport beladener
und leerer Container werden in der Logistikkette
gleich viele Ressourcen bendtigt. ,Wir konnen einen
Teil dieses Ungleichgewichts oder zumindest die In-
effizienz des ,Lufttransports” losen”, behauptet
Hans Broekhuis, Geschaftsfuhrer von Holland Con-
tainer Innovations, auch bekannt als 4Fold.

Das niederlandische Unternehmen konnte bereits
2013 die ersten faltbaren Container von der Contai-
ner Safety Convention und der International Organi-
sation for Standardization zertifizieren lassen. Der
4Fold Container kann durch eine bestimmte Falt-
technik von oben nach unten um drei Viertel seines
Volumens reduziert werden. Vier gefaltete Contai-
ner konnen so zu einer Einheit gemacht werden.
Das spart Platz, Kosten und Emissionen beim Trans-
port. Losungen wie diese sind besonders unter dem
Umweltgesichtspunkt sehr interessant und konnten




den Containermarkt grundlegend verandern. Den-
noch reagiert der Markt zunachst zogerlich. Hohere
Vorabkosten und eine eher konservative Einstellung
des Transportsektors durften Griunde sein. Fur
4Fold geht der Weg dennoch weiter. ,4FOLD ist ak-
tiv auf der Suche nach Kooperationen innerhalb der
Lieferkette mit Spediteuren, Verladern, Hafen, Ter-
minals und Depots. Hamburg steht als wichtiger
Knotenpunkt fur den Grinen Korridor Europa — USA
ganz oben auf der Liste.”, sagt Broekhuis. Im nachs-
ten Schritt will das Unternehmen alle operativen
Fragen und Prozesse rund um das Falten/Entfalten
und die Wartung der Ausrustung mit Depots koordi-
nieren. Broekhuis sieht positiv in die Zukunft: ,Ver-
lader werden von den Emissionseinsparungen profi-
tieren, Spediteure, Hafen und Terminals werden die
Effizienz und Flexibilitat genieRen, die 4FOLD Falt-
container schneller und auf weniger Raum zu bewe-
gen als normale Container.”

WIE EIN AKKORDEON

Auch der US-Amerikanische Anbieter Staxxon ist von
der ldee Uberzeugt und bringt ein eigenes faltbares
Modell auf den Markt, das in diesem Jahr bereits von
Reedereien getestet wird. Auch Staxxon sieht beson-
ders die Vorteile fur Umwelt und Klima. , Etwa 25 Pro-
zent der weltweiten Emissionen kommen aus dem
Transportsektor”, erklart Santtu Seppala, Staxxon
CSO. Die Staxxon Container konnen wie ein Akkorde-
on in unterschiedlichen Stufen gefaltet werden. So
konnen zwei, drei, vier und funf Container so kombi-
niert werden, dass sie immer einen regularen Contai-
ner ersetzen. Dieses ,,bundle” ist bereits zertifiziert und

CONTAINERWELTEN B

taxxon Container
werden wie ein
Akkordeon ge-
faltet. Bis zu flinf
ontainer kénnen
o eine Standard-
einheit ersetzen.
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kann genau so eingesetzt, verladen und gesichert wer-
den wie ein normaler Standardcontainer. Durch die ho-
he Flexibilitat der Bundelungsmoglichkeiten, konnen
Staxxon Container nahtlos in bereits bestehende Lo-
gistikablaufe eingefuhrt werden. Das Falten an sich
soll kein Bottleneck darstellen, das ist dem Unterneh-
men wichtig. Ein automatisierter Prozess ermoglicht
das Falten in unter drei Minuten. Auch manuell kann
gefaltet werden, ein geschultes zweier Team braucht
hier pro Container lediglich zehn Minuten. Im nachsten
Jahr soll das Modell schon an den Markt gehen.
Seppala geht davon aus, dass die derzeitige Krisensi-
tuation zu mehr Investitionen in moderne, umwelt-
freundliche Containerlosungen ftuhren wird. ,,Unsere
Losung wurde nicht nur dazu beitragen, die aktuelle
Krise zu lindern, sondern auch eine ahnliche Krise in
der Zukunft zu verhindern.” m Lea Mentzel (Im)

Hier erfahren Sie mehr:
4foldcontainers.com/proposition/

staxxon.com/how-it-works/
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Mensch und Maschine:
Interaktion statt Konkurrenz

Seehéfen bieten sich wegen ihrer GroBe fiir weitgehende Automatisierung an. Das Container Terminal
Altenwerder (CTA) im Hamburger Hafen gehort zu den Vorreitern der Digitalisierung.

Auf dem Bahnhof des HHLA Container Terminal Alten-
werder (CTA) reicht das Portal des Bahnkran 04 Gber al-
le neun voll belegten Gleise hinweg. Die 500 Tonnen
schwere Technik schiebt sich an die richtige Position
uber einen darunter stehenden, noch halbleeren Zug.
Unter der drehbaren Katze hangt eine tonnenschwere
Stahlbox, die exakt auf einen Containertragwagen ab-
gesetzt werden muss. Die sogenannten Cornercas-
tings an den Ecken des Containers mussen dabei in die
vier Eckbeschlage des Bahnwaggons einrasten.

Das mache der Bahnkran schon sehr gut, findet Jan
Kamena. Der CTA-Mitarbeiter sitzt in der Kanzel des
Portalkrans und Uberwacht einen Test. Es geht um die
Automatisierung des Bahnumschlags auf dem CTA.
Der Hamburger Hafenterminal hatte schon bei seiner
Inbetriebnahme im Juni 2002 den weltweit hochsten
Automatisierungsgrad. Immer noch ist er ein Vorzei-
geprojekt, und mit dem Bahnkran-Projekt soll die Ent-
wicklung wieder ein Stlck vorangetrieben werden.
Unterstutzt durch das Bundesprogramm Innovative
Hafentechnologien (IHATEC) wollen die Entwickler
am CTA Losungen dafur finden, wie Mensch und Ma-
schine in einem automatisierten Betrieb interagieren
konnen.

30 ECHTZEITSCANNER LIEFERN SICHERHEIT
Damit die Anlage Menschen und Fahrzeuge erkennt,
wurde sie mit 30 Echtzeitscannern ausgerustet, die
bis zu 26 Millionen Punkte pro Sekunde erfassen kon-
nen. Diese fertigen 3D-Scans von der relevanten Um-
gebung an, die eine Software standig mit dem Soll-
Zustand abgleicht. Erkennt sie unbekannte Objekte,
stoppt sie den Kran.

Kinftig sollen Fernsteuerer, die im CTA-Burogebaude
sitzen, mehrere Bahnkrane Uberwachen und steuern.
Der Grof3teil der standardisierten Umschlagprozesse
auf dem Bahnhof lauft dann automatisiert ab. An dem
Projekt ist auch die iISAM AG beteiligt, ein weltweit
gefragter Spezialist fur Automatisierungstechnik und
seit 2020 Teil der HHLA-Gruppe.

.Genau solche Kooperationen waren unser strategi-
sches Ziel, als wir uns fur ein Zusammengehen mit
der HHLA entschieden haben”, erlautert Bernd Mann,
Vorstandsvorsitzender der iSAM AG. Der Schwer-
punkt von iSAM lag bisher auf der Ausrudstung von
Minen im Bergbau und Terminals fur Massengut. Im
Hamburger Hafen ist Hansaport, der grof3te deutsche
Erz- und Kohlehafen, eines der Vorzeigeprojekte des
in Mulheim an der Ruhr ansassigen Unternehmens.
Nach den Massengutern steht nun der Container im
Focus der iISAM-Spezialisten.

HOHER AUFWAND

Durch ihre GroRe seien Seehafen besser fur Skalie-
rung geeignet als die kleineren Binnenterminals flr
Bahn und Binnenschiff, sagt Mann. Die Automatisie-
rung lohne sich nur bei groferen Anlagen, denn der
Aufwand sei hoch. ,Es gibt nur wenige technische
Grenzen fur unsere Losungen, aber durchaus einige
okonomische”, sagt der iISAM-Chef.

Bernd Mann
Vorstandsvorsitzender der
iISAM AG
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Hafen sind beim weltweiten Megatrend Automatisie-
rung keine Nachzugler, wie das Beispiel CTA zeigt. Al-
lerdings haben andere Logistikfelder den Trend schon
weiterentwickelt. Beispielsweise die Intralogistik mit
ihren riesigen Hochregallagern und standardisierten
Prozessen, die einfacher zu automatisieren sind.
Selbst Inventuren erledigen dort bereits autonom flie-
gende Drohnen Uber Nacht.

AUTOMATISIERUNG ATTRAKTIVER

FUR FACHKRAFTE

Die Motivation, die hinter solchen weitreichenden Au-
tomatisierungen steckt, kennt kaum jemand so gut wie
Bernd Mann. Schon im Studium lag sein Schwerpunkt
auf Automatisierungstechnik. Bei iSAM fing er 1993 an,
ist seit 2002 Mitglied des Vorstandes, verantwortlich
fur Entwicklung und Technologie, und tbernahm 2020
den Vorsitz des Vorstandes. Seiner Erfahrung nach
zwingt haufig der Mangel an Fachkraften seine Kun-
den, Prozesse und Ablaufe zu automatisieren.

Auch die Arbeitsbedingungen fur die Beschaftigten
konnen sich dadurch verbessern. ,Gerade jungere
Kolleginnen und Kollegen finden die Zusammenarbeit
im Fernsteuerstand attraktiv,” sagt der iSAM-Chef.
.Sie arbeiten lieber im klimatisierten Biro mit der Kaf-
feeklche nebenan, als bei jedem Wetter auf das Gerat
zu klettern und dort die Schicht allein zu verbringen.”
Aus seinen Erfahrungen in Australien weiR Mann,
dass sich durch ,remote operation center” ganz neue
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Perspektiven ergeben, wenn etwa Arbeitskrafte far
abgelegene, unbeliebte Gegenden gesucht werden.
Dort arbeitende Minenbetriebe konnen zu grofden Tei-
len aus der Entfernung gesteuert werden. ,Sie be-
schaftigen Hunderte von Arbeitskraften, die nicht
mehr pendeln mussen. Das hat fur ihre Familien und
die Umwelt viele Vorteile”, sagt der iSAM-Chef.

EINSATZ BESSER PLANBAR

In Landern mit hohen Lohnen, zu denen Australien
und die EU-Staaten gehoren, sind solche Arbeits-
platze langfristig sicherer, weil sie produktiver und
damit wettbewerbsfahiger sind. Und noch einen
wichtigen Grund fur die fortschreitende Automatisie-
rung kennt Mann: ,Die Belastung fur die Technik ist
sanfter, als wenn ein Mensch diese bedient. Dadurch
halten die meist sehr teuren Gerate langer.” Aul3er-
dem sei ihre Leistung kontinuierlich abrufbar und
planbarer sowie besser in komplexe Terminalprozes-
se einzubetten.

Der iISAM-Chef raumt ein, dass infolge der Automati-
sierung in manchen Bereichen weniger Personal ge-
braucht wird. Fur den Terminalbetrieb sieht er jedoch
neue Chancen fur Beschaftigung: ,Im Hafen sehnt
sich doch niemand mehr danach, schwere Sacke
schleppen zu mussen. Verschwinden werden vor al-
lem die weniger attraktiven Arbeitsplatze. Arbeit gibt
es noch genug, allerdings eher in Bereichen wie De-
sign, Steuerung, Disposition oder Wartung.”



MENSCH BLEIBT UNVERZICHTBAR

Bleibt die Frage, welche Grenzen die Automatisierung
hat? Mann gibt darauf eine beruhigende Antwort:
.Computer konnen keine Probleme I6sen. Menschen
sind in ungewohnlichen Situationen effizienter. Sie
konnen mit ihrer Erfahrung Transferleistungen brin-
gen, also Entscheidungen treffen, die auRerhalb pro-
grammierbarer Routinen liegen.”

Computer waren nicht in der Lage, kreative ,Umwege”
zu finden oder sich zwischen zwei schlechten Losungen
zu entscheiden, so die Analyse des iISAM-Chefs. Men-
schen suchten in solchen Fallen Kompromisse, um etwa
die Entladung eines Schiffes punktlich zu beenden.
Manchmal missen eben 50 Boxen stehen bleiben oder
mit dem Lkw zum nachsten Hafen gefahren werden.
Der Mensch bleibt also unverzichtbar, nicht nur fur
die Bewaltigung von Krisen und Ausnahmesituatio-
nen, sondern vor allem fur Neuschopfungen und kre-
ative Verbesserungen, flur Planung und Priorisierung.
Und der immer intelligentere Einsatz von Maschinen
kann bei der Gestaltung einer nachhaltigen Zukunft
helfen. Auf dem CTA im Hamburger Hafen steht da-
her schon die nachste Herausforderung an: auch die
Containerbrucken sollen Stuck fur Stuck automati-
siert werden. m HHLA/red

Transport-, Werk- und Warenlogistik —

Alles aus einer Hand

® Kundenspezifische Logistikldsungen

® Vollautomatische Hochregallager mit tiber

40.000 Palettenstellplatzen

® Konventionelles Fachbodenregallager mit mehr als

10.000 Stellplatzen
® Gefahrguttankcontainer-Operating

Das Unternehmen
iSAM AG

Die iISAM AG wurde 1983 gegrindet und hat
seinen Sitz in Mulheim an der Ruhr. Das Un-
ternehmen beschaftigt am Sitz fast 50 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter und hat weitere
Niederlassungen in den Kernmarkten USA,
Australien (Asien) und Kanada.

Das Unternehmen ist ein weltweit tatiger
Spezialist fur Automatisierungstechnik. Der
iISAM AG ist es gelungen, Be- und Entlade-
bricken fur Schattglter fir den Betrieb auf
der Wasserseite vollstandig zu automatisie-
ren. Insbesondere die automatische Erken-
nung von Schiffoewegungen und die auto-
matische Fuhrung des Lastaufnahmemittels
ist eine SchllUsseltechnologie. iISAM besitzt
damit Uber die Grundlagen fir die vollstandi-
ge Automatisierung einer Containerbrucke.

@ Informationen unter: isam-ag.de

F.A.KRUSE jun.

UNTERNEHMENSGRUPPE - 25541 BRUNSBUTTEL
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- Keeping it cool-

Wer verderbliche und empfindliche Ware transportiert, ist auf eine groRe Portion Expertise
angewiesen. Transporttemperatur, Luftfeuchtigkeit und Luftventilation miissen zu jedem Zeitpunkt

genau richtig eingestellt sein.

Der Hamburger Hafen ist deutschlandweit ein wichti-
ger Hub fUr den Lebensmittelimport. Heutzutage trifft
die Ware meist mit dem Seeschiff in Containern ver-
staut am Terminal ein, von wo sie per Bahn oder Lkw
den letzten Teil ihrer meist langen Reise antritt. Dabei
ist Container nicht gleich Container. Besonders beim
Transport verderblicher oder temperaturempfindlicher
Ware ist das richtige Equipment gefragt. Bananen aus
Ubersee aber auch Fisch aus Skandinavien missen
die gesamte Reise gleichmaliig gekihlt werden, um
ihre Qualitat zu wahren. Daflr gibt es bestimmte Kuhl-
container, beziehungsweise Reefercontainer.

OPTIMALES KLIMA

Die meisten Reefercontainer sind mit ahnlicher Tech-
nologie ausgestattet, das Prinzip dabei immer das
Gleiche: Durch ein integriertes Kihlaggregat und be-
stimmte Einlagerungsbestimmungen wird die Luft im
Container auf der gewunschten Temperatur konstant
gehalten. So simpel die Idee klingt, ist eine hochkom-
plexe Technologie notwendig, um eine ununterbro-
chene Kuhlkette sicherzustellen.

Obst und Gemuse zum Beispiel, werden im Transport-
geschaft als , lebende Ware” bezeichnet und mussen
entsprechend behandelt werden. Nach der Ernte neh-
men sie Sauerstoff auf und geben Kohlendioxid und
Ethylengas ab. Wirde Obst und Gemduse also in ei-

12 | Port of Hamburg Magazine | Juni 2022

nem konventionellen Container transportiert werden,
liefe der Reifeprozess ungehindert weiter und wurde
durch steigende Temperaturen im Containerinneren
sogar noch beschleunigt. Bei Waren wie der Banane,
von der Deutschland jahrlich rund 1,4 Millionen Ton-
nen importiert, ware das fatal. Denn die Reise aus dzan
Top-Importlandern in Sud- und Mittelamerika dauert
oft mehr als zehn Tage. Damit die Banane also kna-
ckig frisch im Supermarkt ankommt, macht sich zum
Beispiel Hapag-Lloyd den Atmungsprozess der Frucht
selbst zu Nutze. Spuren die Sensoren eine zu hohe
oder zu niedrige Menge an Sauerstoff und/oder Koh-
lenstoffdioxid, wird die Ventilation angepasst. Auch
die Temperatur wird automatisch reguliert. Durch
Steuerung der Luftzusammensetzung im Reefercon-
tainer verlangsamt die Reederei also den Reifeprozess
und verlangert die Haltbarkeit der sensiblen Guter.
Dabei ist viel Expertise gefragt, denn je nach Obst- oder
Gemusesorte sind die Anforderungen an das Transport-
klima unterschiedlich. Blaubeeren reagieren beispiels-
weise empfindlich auf CO,, weshalb sie in einem Reefer-
container mit Vakuumpumpe und Begasungsmoglichkeit
reisen. Diese Art von Reefer, der wahrend des Trans-
ports mit Kohlenstoffdioxid sowie Stickstoff begast wer-
den kann, eignet sich besonders fur Waren, deren natur-
licher Reifeprozess nicht ausreicht, um die gewunschte
Atmosphare zu gewahrleisten.



© Hapag-Lloyd

OPTIMALE UBERWACHUNG

Damit auch Kundinnen und Kunden sichergehen kon-
nen, dass die Kuhlkette zu keinem Zeitpunkt unterbro-
chen ist, werden Reefercontainer von Hamburg Sud
mit RCM — Remote Container Management-Technolo-
gie ausgestattet. RCM Uberwacht in Echtzeit und ent-
lang der gesamten Transportkette Parameter wie Tem-
peratur, relative Luftfeuchtigkeit, O,- und CO,-
Konzentration innerhalb des Reefercontainers. Mit die-
sen Daten kann die Supply Chain besser kontrolliert,
deutlich transparenter, effizienter und sicherer gestaltet
werden und so grof3es Potenzial fir Kostenerspar-
nisse heben. Alle wichtigen Ereignisse des Con-
tainertransports wie die Anlieferung ans Ter-
minal oder die Be- und Entladung vom
Schiff kénnen vom Kunden abgerufen
werden, der diese auch bei-
spielsweise an den Empfan-
ger weiterleiten kann. Zu-
dem erfolgt automa-
tisch eine Benach-
richtigung, wenn
vorher festgeleg-
te Parameter

Kiihlcontainer sorgen auch in den
unterschiedlichen Klimazonen immer
fiir eine korrekte Temperatur der ver-

derblichen Waren.
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oder Grenzwerte erreicht werden. Bei einem Uber-
oder Unterschreiten von kritischen Grenzwerten erhalt
das Operations-Team zudem eine Alarmmeldung, um
entsprechend einzugreifen und die Qualitat der Ladung
zu sichern.

Um die Uberwachung der Kiihlladung noch einfacher
zu gestalten, hat Hamburg Sud den virtuellen Assis-
tenten Captain Peter entwickelt. Das neue Produkt
bietet umfassende Leistungen rund um Reefertrans-
porte, wie zum Beispiel einen Rund-um-die-Uhr-Sup-
port durch Kuhlladungsexperten. Sollte Captain Peter
den Kunden also durch eine personalisierte Benach-
richtigung Uber Probleme wahrend des Container-
transports warnen, steht das Team von Hamburg
Sud jederzeit zur Verfugung. Gemeinsam kann
dann ein Plan B entwickelt werden, um die
Ladung in der gewunschten Qualitat
zum Empfanger zu bringen. Zusatz-
lich konnen relevante Daten
des gesamten Transports
heruntergeladen und
analysiert werden.
m Lea Mentzel

Internettipp:
youtube.com/watch?v=Fk0_14CbONg

CONTAINERWELTEN B
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Container pragen das Bild des Hamburger Hafens. Wer Waren wie
Konsumgiiter, hochwertige Fahrzeuge aber auch Rohstoffe sicher
und unbeschadet transportieren will, kommt an ihnen kaum vorbei.
Je nach Abmessung und Konstruktionsmerkmalen wird in folgende
Container-Arten unterschieden:

STANDARD-CONTAINER
Standard-Container stellen die gangigs-
te Containerform dar. Sie haben in der
Regel eine Lange von 20 oder 40 Fuf}
(ca. 6 oder 12 Meter), sind rundum ge-
schlossen und bestehen aus gewelltem,
wetterfestem Stahl. Mindestens an der
Stirnseite verflugen sie Uber zwei Tlren.
Einige von ihnen sind mit Extras ausge-
stattet, beispielsweise mit Laschen fur
den Transport per Gabelstapler.

© cr-container

HARD-TOP-CONTAINER

Durch ihr abnehmbares Metalldach
konnen Hardtop-Container von oben
be- und entladen werden, was den La-
devorgang deutlich beschleunigt. Sie
eignen sich daher besonders fur Gber-
grofRes oder sehr schweres Stuckgut,
welches bei offenem Dach transpor-
tiert werden kann.

CONTAINERWELTEN B
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HIGH-CUBE-CONTAINER

High-Cube-Container sind groftenteils identisch
zu Standard-Containern, Uberragen letztere je-
doch um ganze 30 Zentimeter. Ihr Vorteil ist, dass
sie Platz fir Ware mit einer Hohe von bis zu 2,70
Meter bieten. Neben den gangigen Malien kom-
men High-Cube-Container auch in einer Lange
von 45 Fuf3.
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OPEN-TOP-CONTAINER

Das Dach eines Open-Top-Containers
besteht aus Spriegeln, die mit einer Pla-
ne bedeckt werden. Die Plane verhin-
dert zwar das Stapeln der Container,
erlaubt es jedoch, Giiter in UbergroRe
geschutzt zu transportieren.

PLATTFORM-CONTAINER

Als  Plattform-Container bezeichnet
man eine Bodenkonstruktion ohne Sei-
ten- und Stirnwande. Sie ist extrem be-
lastbar und hat durch ihr vergleichbar
geringes Eigengewicht eine hohere
Nutzlast als andere Containertypen.

MYLCU Zolalsh
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FLAT-RACK-CONTAINER

Flat-Rack-Container bestehen aus einem hochbe-
lastbaren Boden und stabilen Stirnwanden, kommen
jedoch ohne Seitenwande und Dach daher. Somit
eignen sie sich fur den Transport sperriger Schwer-
guter, beispielsweise Baumaschinen, die nicht in ei-
nen Standardcontainer passen oder seitlich geladen
werden mussen.

: ‘-; !."- "#
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BULK-CONTAINER

Bulk-Container eignen sich fir den Transport von
Schittgltern wie Gewdurzen, Getreide oder Sand.
Mithilfe von Schlduchen wird das Gut (iber drei Off-
nungen im Dach in den Container beférdert und
kann nach dem Transport Uber zwei kleine Klappen
wieder ausgeschuttet werden.
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An Bord zahlt jedes Detall

Wer Ladung auf Containerschiffen korrekt sichert, schiitzt dreifach - die Waren, die Crew und die
Umwelt. Im Sinne kontinuierlicher Verbesserung setzt Hapag-Lloyd auf Details und hat bereits vor
Jahren eine nachhaltige Losung entwickelt: den Stahlboden-Container.

An Bord auf hoher See mussen sich alle auf die La-
dungssicherung verlassen konnen. Die Anzahl der
Container, die branchenweit jahrlich Gber Bord gehen,
liegt im Millionstel-Bereich in Relation zu den insge-
samt transportierten Containern. Schon Verluste ein-
zelner Boxen konnen jedoch eine grofde Schadenswir-
kung haben — zum Beispiel wenn Gefahrgut beteiligt
ist und die Umwelt belastet wird. Fur eine optimale
Ladungssicherung richten sich sowohl Containerree-
dereien, ihre Kunden und deren Packbetriebe nach
dem CTU-Code: dem Code of Practice for Packing of
Cargo Transport Units. Der offizielle Leitfaden der In-
ternational Maritime Organization (IMO) gibt eine kla-
re und einfache Hilfestellung. Dabei kommt es einer-
seits auf die Sicherung der Container auf dem Schiff
an und andererseits auf die Sicherung der Waren in-
nerhalb der Container.

Per Twistlocks werden Container an ihren Eckbeschla-
gen, den Corner Castings, auf dem Schiff und mit den
Containern untereinander befestigt. Mit Lashstangen
werden die Ubereinandergestapelten Container zu-
satzlich am Schiff fixiert. Heute werden ContainertUr-
me nicht mehr zusatzlich quer verbunden, damit sie
autark gestaut oder entladen werden konnen. Bei
starkem Seegang bietet diese Praxis zudem eine ho-
here Elastizitat.

Daruber hinaus muss die Stabilitat des Schiffs bertck-
sichtigt werden. Die komplexen Sicherungssysteme

eines Containerschiffs werden mit empirischen For-
meln der Klassifikationsgesellschaften berechnet,
wobei Langs-, Quer- und Vertikalbeschleunigungen
eine Rolle spielen. Jedes Glied in der Sicherungskette
ist entscheidend.

Transportsicherheit fangt allerdings bereits jenseits
des Containerschiffs an: in der Hafenlogistik und tber-
all dort, wo Container beladen werden. Vor allem beim
sicheren Beladen von Special Cargo ist die enge Ab-
stimmung aller Beteiligten wichtig. So arbeitet Hapag-
Lloyd zum Beispiel im Hamburger Hafen mit der HHLA
zusammen, um mit Hilfe eines Schwimmkranes
Schwergut wie Eisenbahn-Baumaschinen auf Contai-
nerschiffe zu hieven. Daflr missen die Maschinen zu-
nachst an einem extra Pier angeliefert werden (siehe
Foto). ,,Im Vergleich zu anderen Hafen weltweit ist der
Qualitatsstandard im Hamburger Hafen, wenn es um

Ladungssicherung geht, mit am hochsten — und eine

sehr gute Referenz”,
betont David Piel, Se-
nior Manager Special
Cargo bei Hapag-
Lloyd. ,Wenn ich be-
sondere Ladung in
China oder Asien zu
befordern habe, teile ich mit unseren Teams vor

Ort gerne Fotos aus Hamburg, um zu erklaren, wie die
Ladung am besten gesichert werden kann.”

David Piel
Senior Manager
Special Cargo
Hapag-Lloyd
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STAHL STATT HOLZ-BAMBUS-HYBRID
Hapag-Lloyd wollte bereits vor Uber zehn Jahren die
Ladungssicherung und insbesondere den Containerbo-
den ganzheitlich besser machen: stabiler, weniger re-
paraturanfallig und recycelbar. Deshalb hat die Reede-
rei den Stahlboden entwickelt, der anfangs im Special
Cargo und im Gefahrgut benutzt wurde. ,,Beim Thema
Sicherheit entscheiden oft Details”, sagt David Piel.
.Ein wesentlicher Aspekt ist, dass die Ladung unab-
hangig vom Bodenmaterial gesichert werden muss. Es
ist aber heutzutage eher unwahrscheinlich, dass man
beim Offnen einer Containertiir noch einen Holzboden
vorfindet.” Bei Containern werden viele verschiedene
Bodenmaterialien verwendet.
Das konnen Materialien wie
Bambus, Kunststoff, OSB oder
eben Stahl sein.

Mit Blick auf heutige Nachhal-
tigkeitsziele wird Stahl ver-
starkt eingesetzt. Der Umwelt-
schutz ist wichtiger geworden,
und zunehmend kommt eine
Frage auf: Wie nachhaltig sind
die eingesetzten Materialien?
Eine Stahlboden-Box, die ir-
gendwann zu Stahlschrott
wird, kann zu hundert Prozent
recycelt werden — anders als ein Stahlcontainer mit
Holzboden, der mit Kleber versehen ist.

Der Stahlboden-Container eignet sich fur alle Guterar-
ten. Sie sind ohne chemische Zusatze und langer halt-

20 | Port of Hamburg Magazine | Juni 2022

Das Rettungsboot verschwindet
» g Containerschiff und wird
dort gesicheért:

bar als Container mit Holz- sowie Bambusboden. 2013
wurden sie von Hapag-Lloyd ins feste Repertoire auf-
genommen — zunachst hauptsachlich im Segment der
20-FuR-Standard- und Spezialcontainer. Die Verwen-
dung von Holzbalken und Zurrgurten ist die beste Me-
thode, die Ladung innerhalb der Container an Ort und
Stelle zu halten. Antirutsch-Material vergrof3ert die
Reibung und wird in Containern mit Stahlboden ver-
wendet.

MEHR ZURRPUNKTE ZUM SICHERN

.Pro laufendem Meter konnen sehr viel grofRere
Punkt-Lasten geladen werden, was den Stahlboden-
Container vor allem far
schwere Waren wie Ma-
schinen interessant macht”,
erlautert David Piel. Zum
Vergleich:  Der  20-Fuf3-
Holzboden kann 4,6 Ton-
nen pro Meter laden, der
gleiche Container mit Stahl-
boden 7,6 Tonnen. Noch
grof3er ist der Unterschied
beim 40-FuR-Container, wo
der Holzboden drei Tonnen
pro Meter aushalten kann
und der Stahlboden dop-
pelt so viel. ,,Aullerdem gibt es mehr Zurrpunkte als
bei der Holz-Bambus-Hybrid-Version, wodurch eine
Ladungssicherung noch effizienter durchgefuhrt wer-
den kann.”

© Hapag-Lloyd



Die Stahlboden-Container lassen sich darber hinaus so
reinigen, dass sie ohne Ruckstande von vorherigen Ver-
ladungen nahezu geruchsneutral wieder mit neuen,
auch empfindlichen Gutern wie Lebensmitteln oder Klei-
dung beladen werden koénnen. Stahlboden-Container
werden deshalb unter anderem von Kundinnen und
Kunden aus der Kaffeebranche angefragt. ,, Anders als
beim Holzboden nimmt der Stahl keine Gerlche oder
FlUssigkeiten auf”, erlautert David Piel. ,,Auch durch die
leicht gewellte Form steht bei ausgetretenen Flussigkei-
ten oder Schwitzwasser die Ladung nicht im Nassen.”
Stahlboden werden also zunehmend bei Standardcon-
tainern benutzt. Fur Special Cargo- sowie Gefahrgut-
transporte werden sie schon seit langem auch bei Open-
Top- und High-Cube-Containern eingebaut.

.Jedes Ladungsgut muss seinen spezifischen Eigen-
schaften gemafd gesichert werden und den Anspru-
chen des zu befahrenden Seegebiets genligen”, sagt
David Piel. , Als Faustregel kann gelten, die Ladungs-
sicherung immer auf den anspruchsvollsten Verkehrs-
trager auszurichten. Eine gute Ladungssicherung
kommt einer Versicherung gleich.” Diesen Leitsatz
Ubertragt David Piel auch auf sein Privatleben — wenn
er mit seiner Familie mit dem Auto in den Urlaub fahrt,
packt er seine Koffer wie einen Container: ,Erst spie-
le ich Tetris im Koffer, dann im Kofferraum. Ich arbei-
te auch in meinem Kofferraum mit Laschgurten und
vermeide jeden Zwischenraum. Erst dann kann ich
beruhigt in Urlaub fahren.” m Hapag-Lloyd/red

Transparenz erhohen und
Gefahrgut kontrollieren

Die Flotte von Hapag-Lloyd hat eine Schiffskapa-
zitat von 1,8 Millionen TEU sowie eine Container-
kapazitat von 3,0 Millionen TEU. Als eines von
acht Themenfeldern hat Hapag-Lloyd im vergan-
genen Jahr die Ladungssicherheit unter dem Be-
griff , Transportsicherheit” fest in seiner erweiter-
ten Nachhaltigkeitsstrategie verankert. Das Ziel:
100 Prozent der Container sicher zum Bestim-
mungsort transportieren.

Im Rahmen zielgerichteter Nachhaltigkeitsmal3-
nahmen will Hapag-Lloyd die Transparenz Uber
verlorene Container und beschadigte Ladung
weiter erhohen. Bis 2023 wird Hapag-Lloyd seine
gesamte Containerflotte mit Echtzeit-Tracking
ausstatten. Die Monitoring-Gerate werden Daten
von jedem Container Ubermitteln — und so auch
plotzliche Erschutterungen des Containers Uber-
wachen. Die Digitalisierung macht die Container-
schifffahrt hier nicht nur effizienter, sondern auch
sicherer. Damit das Bewusstsein flr eine ganz-
heitliche Ladungssicherung gescharft wird, un-
terstltzt Hapag-Lloyd Leuchtturm-Projekte wie
die Arbeitsgruppe des World Shipping Council
.Container Lost at Sea” oder die branchenweite
Studie MARIN. Hapag-Lloyd/red
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Containerladung im Seeverkehr —
Alles gesichert?

Wer seine Ware liber den Seeweg transportiert, muss sie nicht nur vor Unfallen, sondern auch
vor Witterung, Temperaturschwankungen oder RangierstoBen schiitzen. Nicht nur auf dem
Seeschiff, sondern auch beim Stauen im Container ist vorschriftsgemiadf3e Ladungssicherung

unverzichtbar.

Wie genau diese auszusehen hat, ist von Mal zu Mal
unterschiedlich. Vor allem kommt es dabei auf die Be-
schaffenheit der Waren an — schlieRlich passt nicht je-
de Art von Ladung auf Paletten oder in Kisten und
lasst sich formschlUssig verstauen.

KEINE LADUNG IST WIE DIE ANDERE

Im Hamburger Hafen finden sich verschiedene Spezi-
alisten fur das Thema Ladungssicherung.

Auf dem Gelande des Packing Center Hamburg (PCH)
in der Wollkdmmereistrale werden jeden Tag ver-
schiedenste Waren fur den Im- und Export ge- und
entpackt. Neben dem Packen von Sammelgutcontai-
nern, FCL und Out of Gauge Containern, kimmern
sich die Packexperten hier auch um das seemafige
Verpacken der Waren. Gesondert gelagert, gepackt
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und gesichert werden muss naturlich insbesondere
solche Ladung, die als Gefahrgut gekennzeichnet ist.
Aber auch bei gewohnlichen Gutern ist Ladungssi-
cherung das A und O bevor es in den Weitertransport
auf die Seeschiffe gehen kann. Ein Grofteil der Guter
ist in der Regel schon im Hinterland so auf Paletten
oder in Holzkisten verstaut worden, dass der genaue
Inhalt weder bekannt ist, noch fur die Sicherung im
Container eine Rolle spielt. Diese Ladung fallt unter
die Kategorie LCL (Less than Container Load). Hier
kommen unterschiedlichste Waren von unterschied-
lichsten Versendern in einem Container zusammen.
Diese werden einzeln angeliefert und dann im Packing
Center konsolidiert.

Eine zweite Variante der Containerladung sind komplet-
te Ladungen eines einzelnen Versenders. Das konnen
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ebenfalls Paletten und Kisten sein. Aber es gibt auch
Stlicke, wie schwere Bauteile, Fahrzeuge oder Maschi-
nen, die bei der Ladungssicherung eine besondere Tech-
nik erfordern. Diese Guter beanspruchen manchmal be-
reits fur sich genommen die maximale Tragfahigkeit
oder Grofie eines 40-Ful3-Standardcontainers.

FCL oder LCL?

Man unterscheidet zwischen zwei verschiedenen
Arten von containerisierter Ladung im Seever-
kehr. Die Abklrzung LCL steht fur ,Less than
Container Load” und beschreibt die Kombination
von Stluckgutfracht verschiedener Versender in-
nerhalb eines einzelnen Containers. FCL (,Full
Container Load”)-Ladung ist in der Regel Projekt-
ladung eines einzelnen Versenders, die fur sich
genommen einen ganzen Container fullt.

ALLES GENORMT

Nach welchen Anforderungen und Kriterien Ladung
grundsatzlich gesichert werden muss, legen die so-
genannten CTU-Packrichtlinien der Internationalen
Seeschifffahrts Organisation (IMO) und der Internati-
onalen Arbeitsorganisation (ILO) fest. 1997 haben

diese Richtlinien die vorherigen Container-Packricht-
linien abgelost.

Standardcontainer sind sogenannte ISO-Container.
Sie sind in lhren MafRen genormt, was beispielsweise
das Stapeln der Container ermoglicht und das Hand-
ling am Terminal erleichtert.

Container fur den Seetransport sind bereits mit Vor-
richtungen zur Ladungssicherung ausgestattet: Das
sind Zurrstege an den Eckpfosten und den Dach- und
Bodenlangstragern, Zurrringe, die im Boden befestigt
sind, gesickte Stahl-Seitenwande und im Idealfall
auch ein holzerner Containerboden. An diesen Stellen
konnen dann entsprechende Ladungssicherungsmit-
tel befestigt werden.

»EIn bisschen
wie Tetris spielen.”

Durch die unterschiedliche Beschaffenheit der Waren
stehen die Packexperten von Container zu Container
vor einer neuen Herausforderung. ,,Es ist ein bisschen
wie Tetris spielen”, beschreibt Ole Brigmann mit Au-
genzwinkern den Prozess des Stauens von LCL-La-
dung in einem Standardcontainer.

Der wichtigste Grundsatz lautet dabei immer: Die La-
dung im Container muss nach allen Seiten gegen

_Auch Eisenstangen
; werden in Contai- -
. =+ nerntransportiert. -
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Verrutschen gesichert werden. Besonders wichtig ist
die Sicherung zur Tar hin. Grundsatzlich beginnt das Pa-
cken mit den grofsen Teilen. Gestaut wird formschlUs-
sig. ,,Je weniger zusatzliches Fullmaterial benotigt wird,

PCH - Packing Center Hamburg

Das Packing Center Hamburg wurde 1988 ge-
grundet und befindet sich im Herzen des Ham-
burger Hafens in der Wollkammereistrafse. Das
Kerngeschaft liegt im Bereich des Be- und Entla-
dens von Import- und Export-Sammelgutcontai-
nern, sowie auch fir FCL und Out of Gauge Con-
tainern bis zu 45 Tonnen. Auch das seemaRige
Verpacken von Waren fallt unter das Angebot der
Packexperten.

WSG - Warenumschlags
Station Grasbrook GmbH

Die Warenumschlags Station Grasbrook GmbH
ist seit 1996 als unabhangige Packstation im
Hamburger Hafen tatig. 2005 wurde die neue An-
lage an der Schilfstral3e bezogen. Diese Lage er-
moglicht eine noch bessere Verkehrsanbindung
innerhalb des Freihafens, einen Gleisanschluss
und eine Gefahrguthalle.
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Nach Moglichkeit wird
die Ware im Container
formschliissig gestapelt.

© HHM / Hirsch

desto besser”, erklart Matthias Biel, Mitarbeiter bei
PCH. Dort wo Kisten und Paletten nicht formschlUssig
zueinander gestaut werden konnen, kommen ublicher-
weise Fullmaterialien zum Einsatz. Zwischen zwei Pack-
stlcken durfen maximal 15 Zentimeter Leerraum ent-
stehen. Ist der Abstand zwischen zwei Paletten oder
Kisten grofer, kann beispielsweise mit Luftkissen oder
Keilholzern zusatzlich gesichert werden.

.Die Hilfsmittel und Methoden der Ladungssicherung
von LCL-Ladung sind immer die gleichen”, erklart Ole
Bragmann.

Zur Verfagung stehen unter anderem Luftpolsterkis-
sen, Spanholzplatten verschiedener Starke und Keil-
holzer. Samtliche Holzer sind mit einem IPPC-Stem-
pel versehen. Ebenso wichtig wie der vor-
schriftsgemalie Einsatz der Materialien ist auch de-
ren Beschaffenheit. Denn die International Plant Pro-
tection Convention (IPPC) hat zum Schutz der einhei-
mischen Waldbestande und gegen das Einschleppen
von Schadlingen und Schimmel entsprechende Be-
stimmungen festgelegt, nach denen die Holzer be-
handelt sein mussen.

Der finalen Sicherung vor dem SchlieRen des Contai-
ners dienen haufig Zurrgurte. Die Zurrmaoglichkeiten an
den Ecksaulen sowie an den Boden und Dach des Con-
tainers setzen dabei die Lashpunkte. Lashing bezeich-
net den Prozess des Verzurrens und Festgurtens, um
die Ladung vor dem Verrutschen zu schitzen. Neben
dem Lashing im Container, ist spater auf dem Seeschiff
auch das Lashing des Containers selbst wichtig.



Kisten und Paletten lassen sich im Normallfall gut
formschlUssig stapeln und sichern.

Aber nicht jede Ladung ist quaderformig. Auf dem
Gelande der Warenumschlags Station Grasbrook
GmbH (kurz: WSG) sind knapp 23 Tonnen schwere
Stahlrohrbunde angekommen, die als Projektladung
eines einzelnen Versenders per Container in den See-
transport gehen sollen. Bei den Rohrbunden handelt
es sich um sogenannte FCL-Ladung. , Fur spezielle La-
dung, wie diese Rohrbunde, mussen wir den Contai-
ner vor dem Stauen vorbereiten”, erklart Thomas Or-
solic, Betriebsleiter der WSG.

Speziell bedeutet in diesem Fall sowohl ein hohes Ge-
wicht, das den Container fast vollstandig auslastet, als
auch spezielle Langen-MalRe. Der Container ist 12
Meter lang, die Rohrbunde nur etwa 7-8 Meter. Des-
wegen verkurzen Tomas und seine Kollegen den Con-
tainerinnenraum durch eine verstarkte Zwischen-
wand. Diese sorgt dafur, dass der Schwerpunkt der
Projektladung fur das Containerhandling am Terminal
mittig im Container liegt und dort auch bleibt.

Die Rohrbunde selbst werden durch Gurte zusam-
mengehalten und mit zwei Staplern in den Container
verladen. Wahrend die Kisten und Paletten der LCL-
Ladung ohne Probleme von einem einzelnen Stapler-

fahrer verladen werden konnen, ist bei dieser Art von
Projektladung Teamarbeit gefragt. Die gelashten
Rohrbunde werden schliefslich mithilfe eines Schub-
bodens aus Holz in den geoffneten Container gescho-
ben. Der Schubboden erleichtert dabei zum einen das
Verschieben und Ausrichten im Container und verhin-
dert darUber hinaus, dass der Containerboden selbst
beschadigt wird.

SACHVERSTAND IST WICHTIG

Nicht immer gelingt die perfekte Ausrichtung solcher,
nicht genormter Ladung auf Anhieb. Wahrend es fur
LCL-Ladung durch ahnliche PackmafRe und Beschaf-
fenheit vor allem in der Anordnung und Ausrichtung
im Container an Geschick und einem geschulten Auge
nicht fehlen darf, verlangt aufsergewohnliche Projekt-
ladung darUber hinaus Kooperation und prazise Ab-
sprachen in der Koordination beim Stauen.

Die Hamburger Packexperten setzen auf Sachver-
stand, Genauigkeit in der Einhaltung der Vorschriften
und ein verantwortungsbewusstes Team. ,,Man lernt
mit jeder Ladung, die hier ankommt, wieder neu dazu.
Am Ende kommt es immer auf Erfahrung und gute Zu-
sammenarbeit an. Und die haben wir hier.”, sagt Ole
Brigmann. m Birte Hirsch
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Zollsachbearbeiter/-innen auch als
Quereinsteiger gesucht

(ohne Zollvorkenntnisse)

Kaufmdnnische Sachbearbeitung (w/m/d)

Vollzeit - Hamburg

Sachbearbeitung in der Zollabwicklung (w/m/d)

Vollzeit - Hamburg

Die IP Zollspedition GmbH in Hamburg bietet den Querein-
stieg fiir Kaufleute in die Zollsachbearbeitung. Sie bringen
eine kaufmannische Ausbildung im Biiroumfeld mit und

erlernen das notige Zollwissen bei uns.

Mehr unter
ip-zoll.de/quereinstieg

Phillip Ritterbusch
Zollsachbearbeiter Import

ﬂ m y u @IPZOLLgfco(-Ib‘on #IPzOLLgPeo{Ib‘ov\
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Schwergewichte sind
willkommen

Maschinen oder Bauteile diirfen auch gern mal breiter sein als ein Flat-Rack-Container. Genau fiir

solche Projektladung sind sie erfunden worden.

Nicht alle Guter passen in einen 20-Ful3- oder
40-FuR-Container. Viele Maschinenteile, Fahrzeuge
und andere sperrige Guter sind einfach zu breit. Um
sie trotzdem sicher ans Ziel zu bringen, nutzen Spe-
zialisten oft sogenannte Flat-Rack-Container. Sie
sind an den Seiten offen und nur an der Stirnseite
und hinten durch klappbare Seitenteile fur Ladun-
gen begrenzt. Um sie richtig zu beladen und zu si-
chern, ist Kompetenz und Fachwissen gefragt. Im
Hamburger Hafen gibt es einige Unternehmen, de-
ren Mitarbeiter genau diese Fachkompetenz besit-
zen. Eines der Unternehmen ist beispielsweise die
TCO Transcargo GmbH. , Bei jedem Projekt betrach-
ten wir grundsatzlich die ganze Lieferkette. Denn es
ist wichtig, wo die Ladungen umgeschlagen wer-
den sollen. Oft gibt es an den Orten Einschrankun-
gen, die wir beim Beladen der GUter berUlcksichti-
gen mussen”, sagt Thomas Wolnewitsch, einer der

Geschaftsfluhrer bei TCO Transcargo.
Daher begleitet TCO auch gern jeden Transport von
Beginn an.

Wenn am Zielhafen das technische
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Equipment fehlt, gibt es ein grofRes Problem. Nicht
jeder Hafen hat Reachstacker mit einer entspre-
chend hohen Tragfahigkeit und Hubkraft”, erlautert
Mitgeschaftsfihrer Rainer Fabian und erganzt: ,So-
bald es um Schwergut bis zu 50 Tonnen auf einem
Flat-Rack geht, werden die Ladungen zumeist in
den Hafen verpackt. Wenn es richtig gut lauft, pa-
cken wir hier in Hamburg zwischen 20 und 30 Flat-
Racks in der Woche. Dabei ist jede Ladung individu-
ell. So haben wir seit Uber 20 Jahren viel Know-how
gesammelt.”

EXTREME BEDINGUNGEN BERUCKSICHTIGEN

Zwei Dinge haben besonderen Einfluss auf Contai-
ner und Ladung. Da sind zum einen die unterschied-
lichen klimatischen Bedingungen und zum anderen
die mechanischen Einflusse, die beim Transport auf
Ware und Container wirken. ,Niemand sollte das
Wetter unterschatzen. Wenn die Ladung auf einem
Flat-Rack nicht korrekt abgedeckt wird, kann sie
durchnassen und dadurch Schaden nehmen. Im-




Fahrzeuge wie diese Traktoren
miissen ganz individuell gesichert
werden, bevor sie mit dem Flat-Rack
aufs Schiff kommen.

merhin passiert ein Containerschiff von Europa
nach Asien drei Klimazonen. Ein heftiger Monsun
kann Holzkisten durchweichen, wenn sie frei ste-
hen,” betont Wolnewitsch. Auch die Sonnenein-
strahlung sei bei der Verpackung zu berucksichti-
gen, erganzt er.

Der zweite wesentliche Punkt beim Transport von
Gutern auf Flat-Racks sind die mechanischen Aus-
wirkungen. ,In der vertikalen Richtung kann kurz-
fristig eine Beschleunigung von 4g auftreten. Das
geschieht beispielsweise, wenn ein Container die
letzten zehn Zentimeter fallt, anstatt direkt auf den
Boden gesetzt zu werden. Das ist ein alltaglicher
Vorgang”, sagt Wolnewitsch. Um zu verhindern,
dass dabei Schaden entstehen, hilft auch hier die
Ladungssicherung. Die Experten bei TCO Transcar-
go berechnen daflr bei jeder Ladung exakt, was zur
Ladungssicherung benotigt wird.

In jedem Fall muss das Gewicht austariert sein.
Denn sobald das Punktgewicht zu hoch ist, konnte
das Produkt nicht mehr auf einem Flat-Rack trans-
portiert werden. ,Ich solchen Fallen nutzen wir sehr
haufig eine Unterkonstruktion, um das Gewicht zu
verteilen. Da ist fast jedes Produkt einzigartig. Da
hilft dann einfach die Erfahrung beim Bauen”, sagt
der Geschaftsfuhrer. Bei Traktoren ist es beispiels-
weise sehr wichtig, diese zu stutzen. Das geschieht
mit einer Holzkonstruktion. Holz ist bei der La-
dungssicherung das vorherrschende Material.

VERTRAUEN IST WICHTIG

Nicht jede Ladung wird auch von TCO gepackt. Ei-
niges kommt auch direkt vom Hersteller oder exter-
nen Verpackern. Wichtig dabei ist, das der Verpa-
cker nicht am Material spart. Sobald das Holz an
den Seitenwanden einer Kiste unterdimensioniert
ist, kann es passieren, dass es beim Niederzurren
bricht. ,Wir achten bei jeder Ladung extrem auf die-

Rainer Fabian (li.) und
Thomas Wolnewitsch *
Geschaftsflhrer bei TCO Transcargo “V

se Feinheiten und bessern teilweise nach”, sagt
Wolnewitsch. Ebenso mussen die Angaben stim-
men. ,Es reicht schon, wenn das Schwerpunkt-
kreuz auf der falschen Seite angebracht wurde.
Dann fallt uns die Ladung einfach raus”, betont
Wolnewitsch und sein Kollege Fabian erganzt: , Die
Digitalisierung halt aber auch bei der Ladungssi-
cherung Einzug. Teilweise erhalten wir schon Virtu-
al-Reality-Anwendungen. So konnen wir quasi ei-
nen Blick unter die Verpackung werfen.” Doch bis
auf weiteres werden es insbesondere die Mitarbei-
ter mit ihrer Kompetenz und Erfahrung sein, die die
Ladung perfekt sichern. m Ralf Johanning (jh)

Das Unternehmen
TCO Transcargo

Das 1991 gegrundete Unternehmen ist einer
der Spezialisten fur die Bereiche Warenum-
schlag, Lagerung, Distribution und Container-
logistik. Mit zwei Standorten in Hamburg-Wil-
helmsburg auf der Hohen Schaar und am
Eversween bietet TCO Transcargo eine gute
Anbindung zu den Terminals. Flir Guter hat
das Unternehmen 25 eigene, elektronisch ge-
sicherte Lagerhallen auf mehr als 100.000
Quadratmetern. Das Team besteht aus 150
Mitarbeitern im kaufmannischen und gewerb-
lichen Bereich.

@ Informationen unter: tco-transcargo.de
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Pretty pink positioniert

Zu den wichtigsten Verkehrstragern gehéren im Hamburger Hafen die Lkw. Allein die Bremerhavener
Spedition GCD Glomb Containerdienst hat im vergangenen Jahr 254.200 TEU (20-Fuf3-
Standardcontainer) transportiert. Um die Prozesse weiter zu optimieren, arbeitet sie daran, so viele

Daten wie moglich elektronisch auszutauschen.

Die pinkfarbenen Lkw der Spedition GCD Glomb sind
in Deutschlands groRtem Hafen nicht zu Ubersehen.
Das liegt allerdings nicht nur an der leuchtenden Far-
be, die der Grunder Sigward Glomb senior einst als
Schutz vor Diebstahl im damals unbewachten Hafen
einfUhrte. Vor allem erklart sich die Prasenz dadurch,
dass das Unternehmen aus Bremerhaven auf den
Transport von Seecontainern spezialisiert und daher
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regelmafig im sogenannten nassen Dreieck von und
nach Hamburg, Bremerhaven und Bremen unter-
wegs ist.

.Fur uns ist der Hamburger Hafen sehr wichtig”, be-
tont Sigward Glomb junior, der zusammen mit sei-
nem Bruder Matthias das auf den Containertransport
spezialisierte Unternehmen leitet. Gegrindet wurde
es 1980 von ihrem Vater Sigward Glomb senior. Heu-
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Das Unternehmen
GCD Glomb Containerdienst

2021 hat GCD Glomb Containerdienst 254.200 TEU
transportiert. Folgendes Equipment steht zur Verfu-
gung: Kthlchassis, Multichassis, 45-Fuf3-Multichas-
sis, Plattformen, Tankchassis, Rolltrailer fahige
Chassis, 20-FuR- und 40-Fuf3-Kippchassis, 2-Achs-
Tiefbetten, 3-Achs-Tiefbetten, 3-Achs-Semitiefla-
der, 5-Achs-Semitieflader und Begleitfahrzeuge der

te hat das Unternehmen einen jahrlichen Umsatz von
rund 30 Millionen Euro. Neben dem Nahverkehr — da-
runter Hafenumfuhren — mit rund 20 Prozent macht
der innerdeutsche Fernverkehr mit dem Hamburger
Hafen rund 80 Prozent des Geschafts aus.
Reibungslose Ablaufe im Hamburger Hafen sind da-
her fur Glomb von groRer Bedeutung, denn zusatzli-
cher Aufwand kostet Zeit und Geld. Als dort Ende
2017 das Slotbuchungsverfahren inklusive einer Kon-
tingentierung eingefuhrt wurde, um Wartezeiten zu
verringern, waren zunachst viele Spediteure skep-
tisch, auch Glomb: Sie dachten vor allem an den zu-
satzlichen Arbeits- und Administrationsaufwand, der
dadurch auf Seiten der Logistiker entstand.

Hinzu kam, dass die Zahl der No-Shows, also der zu-
nachst angemeldeten, dann aber doch nicht geliefer-
ten Container stark anstieg: , Einige Spediteure buch-

zweiten und dritten Generation (BF2 und BF3). Ganz
neu und in Deutschland — anders als in Schweden —
derzeit ein Alleinstellungsmerkmal ist ein Seitenla-
der, der Container bei Kunden ohne Rampe selb-
standig aufnehmen und absetzen kann.

@ Informationen unter: glomb.com

ten moglichst viele Zeitfenster, um mit ihren
Fahrzeugen flexibel reagieren zu konnen”, unter-
streicht Sigward Glomb junior. ,Gleichzeitig blockier-
ten sie dadurch andere Spediteure.” Slots seien da-
durch zum Teil nur noch schwer zu bekommen
gewesen — auch fur Spediteure wie Glomb, die keine
solchen “Dummy-Buchungen” vornahmen.

SLOT-BUCHUNGSVERFAHREN WIRD
UNTERSTUTZT

Inzwischen hat sich die Situation jedoch verbessert:
.Mit den Tourenplanen gibt es weniger Probleme bei
der Abgabe der Container, weil vorher geklart ist, ob
alle notwendigen Unterlagen zur Abgabe oder Auf-
nahme vorliegen”, unterstreicht Glomb. ,,Das ist gut.”
Viele Spediteure sind langst davon Uberzeugt, dass
ein solches Verfahren grundsatzlich sinnvoll und un-

CONTAINERWELTEN B
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Mit dem Seitenlader konnen
Fahrerin oder Fahrer Container
selbstandig heben.

erlasslich ist, um das steigende Ladungs-
aufkommen pro Schiff und die Lkw-Anlaufe
insgesamt besser zu koordinieren. ,Die
Zeitfenster haben auch Vorteile, da viele
Probleme im Vorweg geklart werden kon-
nen”, berichtet Glomb. Als weitere Verbes-
serung wunschen sich die Spediteure aller-
dings, dass der Durchlauf an den Terminals
far Lkw erhoht wird und noch mehr Zeit-
fenster zur Verflgung stehen.

Wie die Terminalbetreiber HHLA und Euro-
gate arbeitet auch die Bremerhavener Spedition mit
ihren 60 unternehmenseigenen Lkw, darunter funf
Tieflader, 120 Containerchassis und weiteren rund
200 Fahrzeugen von Subunternehmern, stetig daran,
dass der Containertransport effizienter und nachhal-
tiger wird. So hat das Unternehmen zum Jahres-
wechsel 2021/2022 die gesamte Auftragsmappe fast
komplett digitalisiert: Mithilfe elektronischer Flotten-
fUhrung, Track & Trace und einer komplett elektroni-
schen Auftragstbermittlung mit Statusmeldungen
far die Kunden — vor allem Reedereien und Seehafen-
speditionen sowie Umschlagunternehmen — kann
Glomb die Container so punktlich wie moglich am
Beladeort gestellen und die Kunden proaktiv infor-
mieren.

Schliefdlich muss das Familienunternehmen die oft
sehr kurzfristig vergebenen Trampauftrage fur den
Im- und Export zuverlassig und flexibel abwickeln.
Seit Beginn der Pandemie seien es allerdings , turbu-
lente Zeiten”, berichtet Glomb. , Es gibt kaum planba-
re Schiffsanklnfte, und gerade im Import werden die
Termine oft sehr kurzfristig verschoben, was
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insbesondere bei Wochenendanklnften eine echte
Herausforderung ist.”

Durch die gegenwartig knappen Frachtkapazitaten
hat sich jedoch auch auf der Kundenseite etwas
verandert: ,Sie wissen, wie schwer es ist, Lkw-Ka-
pazitaten zu bekommen und wie hoch die Kraft-
stoffpreise gestiegen sind. AulRerdem machen die
Frachtkosten fir den Landweg nur noch einen
Bruchteil der fur die Seefracht aus.” Deshalb kon-
nen die hoheren Kosten anders als friher auch wei-
tergegeben werden: ,Die Denke hat sich komplett
gewandelt”, unterstreicht Glomb.

MITARBEITERBINDUNG IM

FAMILIENUNTERNEHMEN

In herausfordernden Zeiten zahlt sich der ohnehin ho-
he Stellenwert der 170 Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter im Familienunternehmen noch einmal starker aus
als ohnehin: Daher setzt Glomb auch weiterhin auf ei-
genen Nachwuchs und bildet pro Jahr drei bis funf
Kraftfahrerinnen oder Kraftfahrer und funf bis sieben
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fur die Burojobs aus.
,Fur unsere rund 85 Fahrer versuchen wir, gute Ar-
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beitsbedingungen zu schaffen, indem wir zum Bei-
spiel besonders gute Lkw mit groRen Motoren an-
schaffen”, berichtet Glomb. ,Ebenso wichtig ist
naturlich ein angemessener Lohn, der in den vergan-
genen zehn Jahren um rund 30 Prozent gestiegen ist.”
Ein weiterer wichtiger Aspekt sind die Schulung und
Weiterbildung der Fahrerinnen und Fahrer: ,,Wir Uber-
nehmen freiwillig die Kosten fur die funf Fortbildungs-
module, die im Rahmen der Verlangerung der Gultig-
keit des FuUhrerscheins alle funf Jahre erforderlich
sind.” Aufzerdem werden sie im Rahmen des von der
Spedition erarbeiteten Pramiensystems mit monat-
lich 200 Euro belohnt, wenn sie vorausschauend und
energieeffizient fahren. Dazu hat Glomb die Hochst-
geschwindigkeit der Lkw elektronisch auf 82 Stun-
denkilometer begrenzt, um Treibstoff zu sparen und
die Umwelt zu schonen. ,Viele begrtfRen das, weil sie
das Fahren aufgrund der fehlenden Uberholmanéver
entspannter finden”, erzahlt Glomb.

AuRerdem beschaftigt sich Glomb derzeit auch inten-
siv mit alternativen Antrieben bei der Neuanschaffung
von Fahrzeugen: ,Ursprunglich hatte ich vor allem an
LNG gedacht. Aufgrund der aktuellen Preisentwick-
lung ist FlUssiggas allerdings derzeit nicht wirtschaft-

lich. Interessant sind aber batterie-elektrische Antrie-
be fUr den innerstadtischen Bereich und die Umfuhren
im Hafen — das schauen wir uns gerade genau an.”
Vorstellbar sei hier ,eine Handvoll Fahrzeuge”. Einige
Fragen seien allerdings noch zu klaren, beispielsweise
im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit, Ladungsmog-
lichkeiten und Fordermittel.

Sigward Glomb jun.
Geschaftsfihrender Gesellschafter bei
GCD Glomb Containerdienst

Und auch [T-seitig will Glomb noch einen
Schritt weitergehen: ,Wir denken gerade Uber eine

Software fur das Unternehmen nach, was eine kom-
plette Umstellung der gesamten Inhouse-IT und Tele-
matik bedeutet”, erzahlt Glomb. , Das ist allerdings eine
Operation am offenen Herzen und muss gut geplant
werden.” Denn wie Logistiker wissen, bietet die Digita-
lisierung sowohl riesige Chancen als auch Herausfor-
derungen. Letztlich gibt es allerdings nur eine Option,
wie schon Franz Kafka wusste: ,VWege entstehen da-
durch, dass man sie geht.” m Claudia Behrend

CONTAINERWELTEN B

Was Deutschland braucht, bewegt die HHLA.

Als eines der filhrenden européischen Logistikunternehmen bringen wir Waren und Giter in Bewegung — und die Transport-
strome in Fluss. Mit Verantwortung. Mit Verlasslichkeit. Und mit Nahe zu unseren Kunden. Als logistischer Knotenpunkt und
Teil der Versorgungsinfrastruktur sorgen wir auch in schwierigen Zeiten fur Stabilitat in Deutschland. Wir sind Bindeglied
zwischen lokalen und globalen Mérkten sowie der Logistik von heute und morgen. Denn: Die HHLA ist das Tor zur Zukunft.

www.hhla.de #TorZurZukunft

HHA |
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Welter geht die Relse

Nicht nur in den Seehafen der Welt dreht sich alles um Container. Einmal am Kai angekommen,
geht es fiir die bunte Box direkt weiter ins Hinterland - per Binnenschiff, Lkw oder mit der Bahn.

Rund 300 Kilometer Gleise, fast 2000 wochentliche
Verbindungen und 200 Guterzige am Tag machen
Hamburg zum groften Eisenbahnhafen der Welt.
Hamburg erreicht oder verlasst fast jeder zweite
Container auf der Schiene. Trotz Pandemie sorgte
der Schienenguterverkehr hier im letzten Jahr fir ein
Rekordergebnis: rund 2,8 Millionen TEU wurden im
Containertransport umgeschlagen, ein Plus von acht
Prozent. Damit halt die umweltfreundliche Bahn in
Hamburg jetzt erstmals einen grof3eren Anteil als der
Lkw am Hinterlandverkehr.

Moglich machen das sowohl

Kiss fest. Auch fiir die Stadt Hamburg gehéren Oko-
logie und Logistik in Zukunft zusammen. Als grofiter
Eisenbahnhafen hat Hamburg beste Voraussetzun-
gen, diesen Zielen nachzukommen. Denn der Trans-
port mit dem Zug stof’t — umgerechnet in Tonnenki-
lometer — 110-mal weniger CO, aus als ein Lkw.
Unter dem Dach der HHLA geht Metrans noch einen
Schritt weiter und will bis 2040 vollstandig klimaneu-
tral sein, das heifst, ein Gleichgewicht zwischen Koh-
lenstoffaufnahme und -emissionen schaffen. ,Die
Verlagerung von Verkehren
von der StralRe auf die Schie-

die Hamburger Hafenbahn,
die die gesamte Infrastruktur l I I I I

stellt, wartet und ausbaut, d
AT O

als auch Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) und
Dienstleister wie die HHLA-Tochter Metrans Rail.

DER GRUNE VERKEHRSTRAGER

.Nur auf der Schiene kann der Guterverkehr unter
den aktuellen Bedingungen klimafreundlich funktio-
nieren, denn andere technische Losungen sind noch
nicht ausgereift.” Das steht fur Metrans-CEO Peter

i i heidender H
- ne ist ein entscheidender He-
/a — n\ bel fur die Verbesserung des
1 Klimas. Klimafreundlicher Lo-
(v v oo !

gistik gehort die Zukunft, un-
ser Ziel ist daher der CO,-
neutrale Transport”, erklart Kiss. Konkret setzt
Metrans dabei zum Beispiel auf Hybrid- und Elektro-
lokomotiven. Auch die Prozesse am Terminal will das
Unternehmen weitgehend elektrifizieren, so werden
bereits Hybrid-Rangierloks eingesetzt und elektri-
sche Bahnkrane wurden bestellt. Das wichtige dabei
— der Strom wird nachhaltig erzeugt. Trotz zuneh-
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Uber 50 Prozent der
Hinterlandverkehre im
.. Hamburger Hafen ge-

== __hen iiber die Bahn.




mender Verkehre konnten im Metrans-Netzwerk
2021 so etwa 60 Prozent weniger CO,-Emissionen
erzeugt werden. Alle derzeit nicht vermeidbaren
Emissionen kompensiert das Unternehmen durch
zertifizierte Entwicklungsprojekte.

ALL INCLUSIVE

Der Containertransport auf der Schiene erfordert
mehr als nur eine Lok und ein paar Waggons. Con-
tainerlagerung fur Reedereien und Leasinggesell-
schaften, Verkauf und Vermietung neuer und ge-
brauchter Container, Wartung, Reinigung und
Reparatur sowie die europaweite Umpositionierung
sind alles Dienstleistungen, die fur den Container-
transport notwendig sind. Seit fast genau 31 Jahren
kommt Metrans diesen Anforderungen nach. Ange-
fangen hat alles 1991 in Prag, wo Jiri Samek das
Unternehmen grindete. Mit zwei Zigen pro Woche
verlegte Metrans schon damals groRe Gutermen-
gen von der Stral3e auf die Schiene. Heute sind es
im gesamten Netz rund 550. Von Anfang an war
Metrans also Vorreiter im nachhaltigen GuUterver-
kehr. Metrans-CEO Peter Kiss fasst die Philosophie
so zusammen: ,Wir bieten einfache und neutrale
Losungen auf dem komplexen Gebiet des Kombi-

den mit verschiedenen, manchmal auch sehr spezi-
fischenSituationenhelfen.” Eine All-inclusive-Losung
fur den Containertransport.

DIE ERFOLGSGESCHICHTE GEHT WEITER

Heute wie damals setzt Metrans auf Vision und In-
novation. Energieeffizienz und Umweltfreudlichkeit
stehen dabei im Vordergrund. Bereits 2004 hat sich
die Gruppe daher fur die Entwicklung sogenannter
Leichttragwagen entschieden. Diese wiegen rund
vier Tonnen weniger als ein herkommlicher Wag-
gon, haben einen dementsprechend geringeren
Rollwiderstand und Energieverbrauch. Zusatzlich
sind diese Wagen mit ,Fllsterbremsen” ausgestat-
tet, die die Fahr- und Bremsgerausche des Guter-
verkehrs um bis zu 50 Prozent senken. Auch das
Projekt ,DigiTwin” ist zukunftsweisend. Durch ei-
nen sogenannten ,digitalen Zwilling” sollen alle Zu-
stande eines Waggons digital abgebildet werden,
die sonst durch Wagenmeisterinnen und -meister
erfasst werden mussten. Mit der digitalen Erfas-
sung konnen gleichzeitig Kosten und Zeit gespart
werden. Losungen wie diese machen es Metrans
moglich, den Schienenguterverkehr als effiziente
und umweltfreundliche Alternative zum StralRenver-

CONTAINERWELTEN B

nierten Verkehrs. Vor allem wollen wir unseren Kun-  kehr weiter voranzutreiben. m Im

IS OUR
WORKPLACE

MSC offers sustainable and reliable transport services-by.road,
~_rail'and sea. We not only transport goods, we connect people and

_. continents. Do you have a passion for shipping? Areyoulooking fora
. new challenge? Visit our Careers page at msc.com to-apply-

MOVING THE WORLD, TOGETHER.

msc.com
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Moderne Schubverbande konnen bis
zu 176 TEU aufnehmen.

Viel Platz auf den Kanalen

Verlader beziehen beim Verkehrstrager-Mix immer haufiger das Binnenschiff mit ein.

Das Binnenschiff gilt als umweltfreundliches Transport-
mittel. Dabei muss es nicht ausschliefslich Massengut
sein. Immer haufiger bieten Reedereien auch Container-
dienste an. In den Logistikabteilungen der verladenden
Wirtschaft gehort das Verkehrsmittel daher in die Kalku-
lation fur viele Transportketten — und zwar nicht nur auf
der langen Strecke. Auch auf kirzeren Routen kann es in
vielen Fallen Vorteile zum Lkw haben. Einer dabei ist of-
fensichtlich: Beim Binnenschiffstransport darfen rund
vier Tonnen mehr Ladung in den Container gepackt wer-
den — ein Vorteil, der die gesamte Transportkette gunsti-
ger macht. Ein weiterer ist die Zuverlassigkeit. Zwar ist
das Binnenschiff nicht so schnell wie der Lkw, daflr gibt
es auf den Wasserstraflden so gut wie keine Staus und
die Reedereien konnen auf Wuinsche der Kunden schnel-
ler reagieren. ,,Unsere Liniendienste sind noch sehr flexi-
bel. Wir missen uns nicht starr an Abfahrten halten. So
versuchen wir mit unseren Kunden immer eine Losung
zu finden”, sagt Rene Oloff, Niederlassungsleiter bei der
Deutschen Binnenreederei in Hamburg.

Die Deutsche Binnenreederei war das erste Unterneh-
men, das mit dem Transport von Containern auf Bin-
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nenschiffen begonnen hatte. Heute gehort sie zu den
fihrenden Reedereien beim Transport von Containern
per Binnenschiff von und nach Hamburg. Im Jahr wer-
den so Uber 90.000 TEU im Durchschnitt verschifft.
.Unsere erste Linie ging Uber die Elbe nach Riesa. Heu-
te gehoren noch viele andere Hafen dazu. So fahren wir
Uber den Elbe-Seitenkanal und den Mittellandkanal
nach Braunschweig, Hannover bis nach Minden. Auf
der anderen Seite geht es auch nach Fallersleben”, er-
lautert Oloff. In den Containern befindet sich unter-
schiedliche Ladung. Am haufigsten sind Konsumguter,
Holz oder Maobel, Automotive-Produkte, Natursteine
und chemische Produkte, darunter auch Gefahrgut, an
Bord. In der Binnenschifffahrt werden die Einheiten zu-
nehmend grofRer. So hat die Deutsche Binnenreederei
auch einen Koppelverband mit einer Kapazitat bis zu
176 TEU.

Fur den Transport der beladenen Schubleichter vom
und zum Hamburger Hafen sind immer zwei bis drei
Schubschiffe im Einsatz. In Hamburg werden in der Re-
gel alle Terminals angelaufen, um Container ein- und
auszuladen. Dazu kommen Umfuhren zwischen den



Hamburger Terminals. Daflr werden Hafen-Schub-
schiffe eingesetzt. ,Je nach Bedarf hilft ein Strecken-
Schubschiff an den Haupttagen aus, das anschliefsend
wieder die Hafen im Hinterland anlauft. Im Peutehafen
stellen wir dann die Verbande fur das Hinterland zu-
sammen”, sagt Heiko Tominski, Vertriebsmanager bei
der Deutschen Binnenreederei. Momentan bietet die
Deutsche Binnenreederei zwischen zehn und zwolf Ab-
fahrten wochentlich an.

Insgesamt wird der Hamburger Hafen Gber 10.000-
mal im Jahr von Binnenschiffen angelaufen. Bei der
Steuerung der Schiffe im Hamburger Hafen unter-
stitzt auch das Hamburg Vessel Coordination Center
(HVCC). Eine der Aufgaben ist es, alle Schiffsanlaufe
im Hafen mit den Terminalablaufen zu koordinieren.
Es sammelt dafur alle erforderlichen Daten der ein-
zelnen Beteiligten. Um den Zulauf der Binnenschiffe
noch besser in die Prozesssteuerung einzubinden,
stimmen sich Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes und der Arbeitskreis Binnenschiff Ham-
burg gerade ab. Hier sollen die Daten aus dem auto-
matischen Identifikations-System (AIS) der Schiffe
und Verkehrsdaten aus dem Schleusenmanagement-
System als Echtzeitdaten fur die Bewertung des Ver-
kehrsflusses und Nutzung zur Anlaufsteuerung im
Hamburger Hafen mit in die Binnenschiffsplattform
des HVCC einfliefsen. m ih
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Deutsche Binnenreederei

Meilensteine:

@ 1949 Die VEB Deutsche Schifffahrts-
und Umschlagzentrale (DSU) wird gegrun-
det. Sie bestand aus vier selbstandigen Be-
trieben in Berlin, Magdeburg und Stralsund
und Dresden, wo nur Passagierschiffe be-
trieben wurden.

@® 1990 Nach der Wiedervereinigung wur-
de die Deutsche Binnenreederei GmbH als
Treuhandbetrieb gegrindet. 2001 wird
dann aus der Gesellschaft mit beschrank-
ter Haftung eine Aktiengesellschaft. Ein
weiterer Wechsel steht sechs Jahre spater
an. Die polnische Odratransgruppe uber-
nimmt die Deutsche Binnenreederei.

2020 Die Rhenus Gruppe UGbernimmt die
Deutsche Binnenreederei und flihrt das Un-
ternehmen weiter.

Zwischen dem Hamburger Hafen und ver-
schiedenen Hafen auf der Elbe, dem Elbe-
Seitenkanal und dem Mittellandkanal ist die
Deutsche Binnenreederei mit zwei Motor-
schiffen, funf bis sechs Schubverbanden
und einem Koppelverband unterwegs.
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Die Geburtsstunde. des Containers

Malcolm McLean gilt als Vater des Containers. Der Spediteur aus North Carolina
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findet Ihr auch auf Social R B T b : ) ) ”
Media — schaut mal vorbei: selbst konstruierten Stahlkisten an Deck geladen werden konnten. Eines dieser

Schiffe war die | Ideal X“, ein ehemaliger Marine-Tanker. Beladen mit 58 Contai-
£ HAFENHAMBURG ; # hern stach es am 26. April 1956 von Newark (New Jersey) in Richtung Houston
€2 PORTOFHAMBURG 3 : 7 % (Texas)in See. Am Zielhafen angekommen, konnten die Container problemlos in

£ ..o kirzester Zeit auf Lkw verladen werden. Obwohl sich der Container als Erfolg
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In einer unverbindlichen Absichtserkldrung mit der Hamburger Hafen b ik ,7‘ %Eig&ﬁﬁ’ '

und Logistik AG (HHLA) hat der US-Staplerbauer Hyster im Mai 2022 die Ht‘ -.5:':‘!?:5;.'#:;

Lieferung von zwei Elektrofahrzeugen mit Brennstoffzellen-Technologie o

P bekanntgegeben. Neben einer wasserstoffgetriebenen Terminalzugma-
¥ ™1 schine will Hyster Anfang 2023 den weltweit ersten wasserstoffgetrie-
benen Leercontainerstapler in Hamburg zur Anwendung bringen. Beide
% Maschinen sind Schliisselkomponenten im ,,Clean-Port-and-Logistics“-
B8l Programm, einer gemeinsamen Initiative der HHLA mit anderen europé-
o ischen Unternehmen mit dem Ziel, die nichste Generation wasserstoff-
betriebener Hafenausristung zu operationalisieren und zu testen. Der
H,-Stapler und die Zugmaschine sollen im HHLA Container Terminal
Tollerort eingesetzt werden. Wasserstoff aus dem HHLA Hamburg
Green Hydrogen Hub treibt dann die 60-Kilowatt-Brennstoffzelle im
(N Stapler sowie die 45-Kilowatt-Brennstoffzelle in der Zugmaschine an.
Dazu soll das Terminal mit entsprechender Tankinfrastruktur ausgestat-
tet und an das zukiinftige Hamburger Wasserstoffnetz angeschlossen
werden. Ziel ist es, Emissionen im Hafenumschlag zu verringern und

die Basis fiir eine starke Wasserstoffwirtschaft in Hamburg, Deutsch-
land und Europa zu bilden. (sh)
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Hafen Hamburg Marketing freut sich iiber gleich drei

itgli ich Logistikdienstlei-
neue Mitglieder aus dem Bereich dienstiel .
steung und Speditionen. pfaff International mit Sitzin Balenfur.t und _Nle
derlassungen in Libeck und St. Petersburg bietet weltweit Projekt-

logistik und internationale UbermaRB- und Schwertransporte.

Als weiterer Transportexperte ist die Addicks &
Kreye Containerlogistik dem Verein beigetreten.
Mit fast 100 eigenen Lkw iibernimmt das Unterneh-
men mit Standorten in Bremen, Bremerhaven ur-1d
Hamburg den Transport von Uberseecontainern im
Nah- und Fernverkehr. Ebenfalls werden alle zum
Transport zugehdrigen Dienstleistungen Ubernom-
men. Abfall-, Gefahrgut- und aktive Reefer-Trans-
porte geharen ebenfalls zum Angebot.

er Spezialist fir 7oll und Logistik bie-
de Zollabwicklung als auch Transitab-
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fiziert. Insgesamt arbeiten
rund 200 Beschaftigte bei

INTERNATIONAL UNICH ALS mit Sitz in Weil am
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E;Lg und Handel nachhaltg BegriiBt wurde das ntainerschifffahrt eine rasante Entwicklung durchgemacht hat W
at. Wah-

glich 1.200 Standardcontainer fasste
Rte Containerschiff, die .Ever Ace” der'
green, heute fast 24.000 Standardcontainer.

Tntemationale
Lusammenacrbeit untec
Mitgliedem

Um im nationalen und internationalen Um-
feld starker zu werden, bedarf es Kooperatio-
nen unter Vereinen und Institutionen. So hat
HHM eine Mitgliedschaft auf Gegenseitigkeit
mit dem Center for Transportation & Logis-
tics Neuer Adler e.V. und der Union Internati-
onale pour le transport Combine Rail-Route
(UIRR) geschlossen. Wahrend Neuer Adler
sich zum Ziel gesetzt hat, die Wettbewerbs-
positionen der Branche Verkehr und Logistik
zu starken, will die UIRR den kombinierten
Verkehr weiter fordern. HHM wird beide neu-
en Mitglieder hierbei unterstutzen. (jh)

© HHLA - Gustav Werbeck




B HAFEN HAMBURG MARKETING E.V.

Always connected

Kontakte sind eine wertvolle Ressource im Marketing. Wie wertvoll, das demonstrierte immer
wieder unser ehemaliger Vorstand Ingo Egloff, der sich im April in den Ruhestand verabschiedete.

Einmal Politiker, immer Politiker. Ganz so einfach ist
es wohl nicht. Doch die Zeit als Bundestagsabge-
ordneter hat Ingo Egloff sehr schon genutzt, um in
seinem Job als Vorstand von Hafen Hamburg Mar-
keting zu brillieren. Durch seine vielen Kontakte im

Seine Kontakte, |deen, die vielen Anekdoten und
insbesondere der Mensch werden den Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern von Hafen Hamburg Mar-
keting fehlen. Wir freuen uns auf ein baldiges Wie-
dersehen als Mitglied im HHM-Beirat. m (jh)

politischen Berlin gelang es Ingo Egloff, immer wie-
der die richtigen Faden zu ziehen, um nicht nur den
Hamburger Hafen sondern die maritime Wirtschaft,
Infrastrukturprojekte im Hinterland als auch die
nord-westdeutschen Hafenstandorte immer wieder
in den Fokus der Bundespolitiker zu rucken.

Ein wunderschones Beispiel ist das Hafenfrih-
stuck in der Hamburger Landesvertretung. Dieses
Erfolgs-Event feierte im Marz 2022 ein kleines Ju-
bilaum mit dem bb. Hafenfrihstick. Ingo Egloff
gehort — man moge sagen — selbstverstandlich zu
den Vatern dieses Formats. Mit seiner Standfestig-
keit und Uberzeugungskraft gelingt es ihm immer
wieder, auf die Vorteile des Hamburger Hafens in
der globalen Lieferkette hinzuweisen. Ein wichtiger
Aspekt, wenn es um die Verteilung von Bundesmit-
teln fur Infrastrukturprojekte geht.

Nicht nur im personlichen Austausch zeigt Ingo Eg-
[off immer wieder seine Starken, auch vor der Ka-
mera strahlt er als Moderator Kompetenz aus. So
gelang es ihm aus dem Hafenfrihstlck eine erfolg-
reiche digitale Veranstaltung wahrend der Pande-
mie zu machen. Dabei blieb es nicht: Mit dem digi-
talen Format Zukunftskonferenz Wasserstoff gab es
gleich zwei sehr beliebte Diskussionsrunden, rund
um die alternative Energieform.

Ingo Egloff
Mitglied des HHM-Beirats und ehemaliges
Vorstandsmitglied.
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Intermodaler
Verkehr ist jetzt intelligenter

Sagen Sie hallo zur digitalen und
cloudbasierten Transportlogistik!

railMybox vereinfacht den gesamten Prozess fiir Containertransporte
im kombinierten Verkehr.

Effiziente Online-Buchungen fiir umweltfreundliche Transporte mit sofortiger
Kapazitatsinformation, transparenten Preisen und Updates in Echtzeit.

Bringen Sie Ihr intermodales Geschaft voran — mit wenigen Klicks
auf railMybox.de.
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