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Sind Sie bereit fur
‘Nren erster
CSRD-REPORT"

Abgabefrist fur das Jahr 2024 ist Marz 2025. Wir
helfen Innen schon heute, die richtigen Prozesse
aufzusetzen, relevante Datenpunkte zu identifizieren
und alle erforderlichen Angaben zusammenzu-
tragen - und das alles mit nur einem Tool.

EPACTO macht Nachhaltigkeit transparent messbar und ermég-
licht Unternehmen, People, Planet & Profit in Einklang zu bringen.

Think digital. Act digital. Together. LHIND.de



DAS VORWORT

Vorweg betrachtet

Es gab schon optimistischere Zeiten. Nicht nur
die Welt hat Probleme, auch der Hamburger Hafen
steht wieder einmal vor groBen Herausforderungen.
Unter anderem auch, weil die Welt wieder einmal
Probleme hat. Doch vieles ist hausgemacht, weil
es an Konsens vor der Haustur fehlt.

ie Zahlen sind erniichternd.
In den 14 Jahren von 2007
bis 2021 konnte der Con-
tainerumschlag weltweit
um 74 Prozent zulegen. In
Hamburg dagegen wiesen die Zahlen von
2007 bis 2022 einen Riickgang
von 16,7 Prozent auf. Analysen
erwarten, dass sich der Contai-
nerumschlag ,,auf dem Niveau
von unter zehn Millionen TEU
einpendeln® wird, zitiert die
,Welt am Sonntag“ die Analyse
der Hamburg School of Busi-
ness Administration (HSBA),
die die Handelskammer in Auf-
trag gegeben hatte. Und weiter heil3t es
dort: ,Hamburg hat seinen Innovations-
vorsprung im Bereich Terminalautomati-
sierung weitgehend verloren“.
In Summe nicht gerade Mut machende
Ausfilhrungen der Wirtschaftsfachwelt.

Lahmende Diskussionen iiber Notwendi-
ges wie die langwierige Behandlung des
Themas Kohlbrandbriicke — zugegeben-
ermalen ein Jahrhundertwerk — verun-
sichert die Hafen-Wirtschaft. Nun ist es
entschieden. Die Realisierung wird wohl
bis nach 2040 dauern.

Ins Rollen gekommen ist in Zei-
ten der Umschlagflaute eine
Diskussion iiber ein zusétzliches
Terminal im Mittleren Freiha-
fen. Nur Theorie?

Weitere  Herausforderungen,
Entscheidungszwénge und Pro-
bleme werden auftauchen und
sinnvolle Reaktionen verlangen.
Umso wichtiger sind Kommunikation und
Austausch. Moge auch dieser Jahresband
HAFEN 2024 wieder Anregungen zum
Austausch liefern.

Herzlich, Thr Klaus Schiimann
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ON Halen 2024

in Schlepper hat die 2013 gebaute, an der Station aufkommende ,Hanjin Green Earth“
iibernommen. Der Blick {iber die Schlepptrosse durch die Kliise des Schleppbocks auf
das Containerschiff, dass mittlerweile ,, MSC Perle“ heil3t, zeigt ein echtes Schwergewicht
der Seefahrt: 366 Meter Lange, 48 Meter Breite und ein Tiefgang von 12,3 Metern bei
141.754 Bruttoregistertonnen!
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DAS TOR ZUR WELT

uch in diesem Jahr war es wieder weit ge6ffnet und mehr als 1,5 Millionen Géste besuchten
anlésslich des 835. Hafengeburtstages die Hansestadt Hamburg. Eine (angeblich) von
Kaiser Friedrich Barbarossa ausgestellte Urkunde vom 7. Mai 1189 gilt als Geburtsstunde
des Hamburger Hafens. Damit wurde der damals noch kleinen Siedlung das Privileg zum
zollfreien Handel auf der Niederelbe bis zur Nordsee eingerdumt.
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er weite Blick {iber den Hafen und im Vordergrund Airbus mit seiner ,,Werft*.
Auch der Flughafen Hamburg, oder richtiger: Hamburg Airport Helmut Schmidt,
ist ja ein Eingang nach Hamburg und mit 13,6 Millionen Fluggasten im letzten
Jahr verbindet er Hamburg mit der Welt und die Welt mit Hamburg.

2024
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Der Unternehmensver-
band Hafen Hamburg

e. V. vertritt die Ham-
burger Hafenumschlags-
unternehmen sowie die

Unternehmen, die hierzu
vor- und nachgelagerte
Tatigkeiten ausiiben.

Seit dem letzten Jahr
gehort Ulfert Cornelius
dem Prasidium des
Unternehmensverbandes
an.

Ulfert Cornelius

Der Hafen ist kein
Selbstzweck, sondern
erfiillt eine zentrale

Funktion

Die vergangenen Monate haben den Hamburger
Hafen erneut vor groRe Herausforderungen

gestelit ...

ie Kriege in der Ukraine
und in Israel, Angriffe auf
Seeschiffe im Roten Meer,
Streiks im Bahn- und Stra-
Renverkehr sowie Niedrig-
wasserstdnde im Panama-Kanal beein-
trachtigen den internationalen Handel
und mit ihm den Seeverkehr.

Die Hamburger Hafenwirtschaft hat bei
vielen Krisen gezeigt, dass sie Storungen
und Unsicherheiten jeglicher Art sowie
hohe Schwankungsbreiten im Giiterum-
schlag bewiltigen kann. Nicht nur wéh-

rend der Corona-Pandemie und den dar-
aus resultierenden Lieferkettenstérungen
konnte die Hafenwirtschaft erfolgreich
beweisen, dass sie selbst unter schwie-
rigsten Bedingungen in der Lage ist, eine
resiliente Versorgung Deutschlands zu
gewdhrleisten. Gerade aktuell kommt
allen deutschen Seehifen im Zuge der
gednderten Warenstrome aufgrund der
gegen Russland verhdngten EU-Sank-
tionspakete eine zentrale Bedeutung zu.
Als grofter deutscher Seehafen ist der
Hamburger Hafen nicht nur einer der
wichtigsten Versorger der deutschen und



europdischen Binnenmaérkte, sondern er
hat auch eine zentrale Bedeutung bei der
Umsetzung der Energiewende.

Der Hafen ist daher kein Selbstzweck,
sondern er hat eine zentrale Funktion.
Um diese Funktion auch in Zukunft erfiil-
len zu konnen, ist es unabdingbar, dass
die Infrastruktur im Hamburger Hafen
leistungsféahig erhalten und verbessert
wird. Die gilt nicht nur fiir Kaimauern
sowie fiir Straen-, Briicken- und Schie-
neninfrastruktur, sondern auch und vor
allem fiir die Wasserwege — konkret die
Liegewannen und Hafenbecken sowie
die seewértige Zufahrt.

Der Bund hat in seiner Nationalen Hafen-
strategie die Bedeutung der Héfen fiir die
Bundesrepublik Deutschland anerkannt.
Dies muss sich kiinftig auch in einem
starkeren Engagement des Bundes bei
der Finanzierung von Infrastrukturvor-
haben in den Seehéfen wiederspiegeln,
denn deren Erhaltung und Ausbau

ist eine nationale Aufgabe und nicht

die Aufgabe einzelner Kiistenlédnder.
Erforderlich ist aber auch, dass die be-
stehenden strukturellen Nachteile, wie
viel zu lange Genehmigungsverfahren,
zu hohe Kosten und zu viel Biirokratie,
jetzt schnell und konsequent beseitigt
werden.

Wir alle stellen fest, dass die Welt einem
immer schnelleren Verdnderungspro-
zess unterliegt. Die Hafenunternehmen

passen sich diesem Prozess an. So wird
Hamburg im Zuge der erfolgreichen
Umsetzung der Energiewende bei der
Energieversorgung einen noch gréf3eren
Beitrag als bisher leisten. Die im Hafen
Hamburg geplanten Energiehafenprojek-
te stellen auch genehmigungsrechtlich
eine grof3e Herausforderung dar. Dies
gilt sowohl fiir den Umfang als auch fiir
die zum Teil technisch neuen Detailpla-
nungen. Hierauf miissen sich nicht nur
die Unternehmen, sondern auch die 6f-
fentliche Verwaltung einstellen. Um das
Deutschland-Tempo auch im Hamburger
Hafen umzusetzen ist es notwendig, dass
die Genehmigungsbeho6rden auch perso-
nell in die Lage versetzt werden, Antrage
so schnell als méglich zu priifen und zu
bescheiden. Dafiir muss aber das be-
stehende Planungs- und Genehmigungs-
recht reformiert und insgesamt deutlich
vereinfacht werden.

J)

Die Hafenwirtschaft
kann selbst unter
schwierigen
Bedingungen eine
resiliente Versorgung
Deutschlands
gewabhrleisten.”

Der Hamburger Hafen hat insgesamt
eine hohe beschéftigungspolitische
Wirkung und generiert jedes Jahr hohe
Steuereinnahmen. Unabhéngig davon,
ob Container, konventionelle Stiick-
giiter oder Massengiiter umgeschlagen
werden; es sind immer eine Vielzahl
weiterer Dienstleister notwendig, um die
Gesamtleistung entlang der Lieferkette
fiir den Kunden zu erbringen. Vor diesem
Hintergrund hat sich {iber die Jahr-
hunderte ein natiirliches — und dadurch
besonders krisenresistentes — maritimes
Cluster gebildet.

Trotz der hohen Bedeutung aller Um-
schlagdienstleistungen ist und bleibt der
Containerverkehr auch in Zukunft das
mit Abstand wichtigste Standbein des
Hamburger Hafens. Davon unbenom-
men liegt die Stérke des Universalhafens
Hamburg vor allem in der grof3en Band-
breite an unterschiedlichsten maritimen
Dienstleistungen, an den vielen mit
Hamburg eng verbundenen Hafen-
unternehmen sowie an der sehr guten
Hinterlandanbindung insbesondere im
Schienenverkehr. Der Hamburger Hafen
hat nicht nur eine Zukunft, sondern wird
auch in der Zukunft gebraucht. Diesen
zu stérken und weiter auszubauen muss
daher in unser aller Interesse liegen. M

Ulfert Cornelius,
Prdsident Unternehmensverband
Hafen Hamburg

I_\
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Der AGA Norddeutscher
Unternehmensverband
Grof3handel, Aufenhan-
del, Dienstleistung e. V.
vertritt mehr als 3.500

iiberwiegend mittelstén-
dische Unternehmen aus
den fiinf Kiistenldndern.

Dr. Hans Fabian Kruse ist
seit 2008 der Prasident
des Unternehmensver-
bandes.

Dr. Hans Fabian Kruse

Diese Tragheit konnen
wir uns nicht leisten

Zwolf Jahre ist es her, dass die Notwendigkeit
eines Ersatzes fiir die 1974 erbaute Kohlbrand-
briicke verkiindet wurde. Erst 2024 kann sich
der Hamburger Senat — nicht reibungslos —
auf einen Briickenneubau verstandigen.

is zur Fertigstellung konnten
nun 20 weitere Jahre verge-
hen. Potenziell dramatisch,
denn vor wenigen Jahren
hiel} es noch, die Nutzbar-
keit der Briicke werde um das Jahr 2030
herum enden.

Der zeitliche Horizont muss daher Sor-
genfalten bei all denjenigen hervorrufen,
die auf die Querung angewiesen sind —
und das sind viele. Mit 34.000 Fahr-
zeugen, die die Briicke téglich passieren,
bleibt sie die entscheidende Verbindung

der Hafenteile und bildet zugleich die
Anbindung an die Autobahnen Richtung
Norden und Siiden. Jetzt muss vor allem
darauf gehofft werden, dass der Bau
ziigig beginnen kann und nicht weiter
durch Klagen, unvorhergesehene Kosten-
steigerungen oder Streitigkeiten in der
Politik verzogert wird.

Auch die Planungen fiir die Fehmarn-
beltquerung werfen seit Jahren ein
Schlaglicht auf unsere Féahigkeit, grol3e
Projekte anzupacken. Das deutsch-d&-
nische Partnerprojekt ist das wichtigste



J)

Man kann nur hoffen,
dass der Bau der neuen
Kohlbrandbricke zigig
begonnen und nicht
weiter durch Klagen,
unvorhergesehene
Kostensteigerungen
oder Streitigkeiten in
der Politik verzogert
wird.“

Infrastrukturvorhaben Nordeuropas. Es
wird die Metropolregionen Hamburg
und Kopenhagen verbinden, zahlreiche
Arbeits- und Ausbildungsplatze schaffen
und nicht zuletzt ein wichtiger Teil der
Mobilitatswende sein. Das Vorhaben
wird vor allem auf einer Seite effizient
und zielstrebig vorangetrieben — auf der
dénischen. Hierzulande gingen zahl-
reiche Gerichtsverfahren, Diskussionen
und Verzoégerungen voran. Auf danischer
Seite werden Bahnstrecke und Tunnel
selbst seit Jahren gebaut.

Doch die Strecke droht auf deutscher
Seite ins Nichts zu fithren. Zwar gab es
Ende vergangenen Jahres dann auch auf
deutscher Seite den ersten Spatenstich
fiir einen Teilabschnitt der Bahnstrecke.
Fiir die iibrigen Streckenabschnitte der
Hinterlandanbindung fehlen jedoch noch
immer die Baugenehmigungen. Klagen
bleiben moglich.

So darf es nicht weitergehen. Statt nur
darauf zu hoffen, dass dringend bend-
tigte Infrastrukturprojekte ordentlich
umgesetzt werden, braucht es Zuverlés-
sigkeit. Das gilt insbesondere, wenn es
um Projekte von nationaler Bedeutung
fiir die Gesamtwirtschaft geht. Diese
Tragheit konnen wir uns schlicht nicht
leisten.

Mit dem Gesetz zur Beschleunigung

von Genehmigungsverfahren hat die
Bundesregierung im vergangenen Jahr
erste Schritte in die richtige Richtung
gemacht. Doch die jlingste Auseinander-
setzung zur K6hlbrandquerung innerhalb
des Hamburger Senats hat exemplarisch
gezeigt, dass die Botschaft noch nicht bei
allen angekommen ist.

Die Politik muss ihrer Verantwortung auf
allen Ebenen gerecht werden. Es braucht
ein echtes Umdenken in Bund und
Landern. Nicht Parteipolitik und Ideo-
logie, sondern der gemeinsame Wille, die
deutsche Wirtschaft zu starken, muss das
Handeln bestimmen. ®

Dr. Hans Fabian Kruse,
Prdsident

|_\
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Bei der Hamburg Siid-
amerikanischen Dampf-
schifffahrts-Gesellschaft
ApS & Co. KG war

Dr. Ottmar Gast — nach
vielen verschiedenen
Fiihrungsfunktionen —
zuletzt als Aufsichtsrats-
vorsitzender tatig.

Seit April 2018 ist er
ebenfalls zum Aufsichts-
rat der MPC Capital AG
bestellit.

Dr. Ottmar Gast

Hamburger Container-
Hafen - Quo Vadis ?

Uber den Hamburger Containerhafen wird
seit einiger Zeit viel berichtet und diskutiert.
Ausloser hierfiir ist in erster Linie die seit
einigen Jahren unbefriedigende Mengen-
und Marktanteilsentwicklung.

m Jahr 2007 erreichte der Contai-
nerumschlag einen Hochststand
von 9,9 Mio. TEU (Twenty-Foot
Equivalent Unit) und Hamburg
hoffte damals, die Nr. 1 in Euro-
pa, ndmlich Rotterdam, bald tiberholen
zu konnen. Damals gab es in Hamburg
Prognosen, wonach der Umschlag bis
2025 auf 25 bis 30 Mio. TEU anwachsen
wiirde. Eine fiir Branchenkenner schon
damals vollig unrealistische Einschét-
zung. Im vergangenen Jahr waren es 7,7
Mio., wohingegen Rotterdam 13,5 Mio.
erreichte.

Ubrigens ist Antwerpen mittlerweile

an Hamburg vorbeigezogen. Was sind
die Griinde fiir diesen Riickgang? Der
Hamburger Hafen hat fiir sich lange als
Vorteil angesehen, dass die Versorgung
vor allem der osteuropaischen Kunden
giinstig von Hamburg aus durchgefiihrt
werden kann.

Von der Nordseemiindung bis Hamburg
konnte das kostengtiinstigere und COz2-ar-
me Schiff eingesetzt und der Weitertrans-
port konnte mittels eines leistungsfahigen
Schienennetzes durchgefiihrt werden.



Aus bekannten Griinden ist das Markt-
volumen in Osteuropa zuriickgegangen,
und es kommt eine weitere fiir Hamburg
ungiinstige Entwicklung hinzu. Die
wenigen weltweit {ibrig gebliebenen Li-
nienreedereien setzen heute aus Kosten-
griinden extrem grof3e Containerschiffe
ein, die im Sinne einer hohen Schiffs-
produktivitét ihre Méarkte tiber moglichst
wenige Hafenanlédufe versorgen. Diese
Hafen nehmen vermehrt eine Hub- bzw.
Knotenfunktion wahr, von denen die
Container {iber kleinere Feederschiffe

zu ihren Zielhéfen transportiert werden.
Hamburg kann als Wende- bzw. ,,Sackha-
fen“ diese Funktion kaum wahrnehmen,
da die fiir die Ostsee bzw. Skandinavien
vorgesehenen Container quasi unné-
tigerweise die Elbe herauf und dann
wieder hinunter transportiert werden
miissen. Dies ist natiirlich aus Kosten-
und Umweltgriinden fragwiirdig. Dazu
kommt die Problematik der Tiefgangs-
beschrankung der Elbe, die nach vielen
Jahren gelGst schien, aber nun die teure
,Kreislaufwirtschaft“ des Schlicks weiter
verschérfte. Mittlerweile musste die
Elbvertiefung wieder um 50 cm zuriick-
genommen werden.

Kritisch ist jedoch auch die Tatsache,
dass Hamburg im Vergleich zu seinen
europiischen Wettbewerbern fiir seine
Kunden sehr teuer ist. Zum einen wurde
—auller der Terminal Altenwerder — von
der HHLA und Eurogate zu spat damit
begonnen, die Terminals zu modernisie-
ren und die Produktivitét zu erhohen.
Zum anderen existieren fiir die Markt-
teilnehmer in Hamburg im Vergleich zu
Rotterdam und Antwerpen erschwerte
Rahmenbedingungen. So miissen in der
Nordrange im Hamburger Hafen die bei
weitem hochsten Mieten fiir die An-
mietung von Flachen und Kaimauern
gezahlt werden.

Zudem gibt es seit Jahren das Problem,
dass die Importeure in Hamburg als
einzigen europédischen Hafen die Ein-
fuhrumsatzsteuer verauslagen miissen.
Bemiihungen seitens Bund und Stadt,
dies zu dndern, waren bis heute erfolg-
los. Steuerlich gibt es aber noch weitere
Vorteile in anderen européischen Hafen.
Vor allem aber ist die Ubernahme von
Hafenlasten durch den Bund im Hafen-
vergleich minimalistisch. So erhalten
Bremen und Hamburg im Rahmen des
Landerfinanzausgleichs jahrlich knapp
40 Mio. EUR. In den Niederlanden da-
gegen erhailt allein Rotterdam aus dem
sog. Bundeshaushalt nicht weniger als
ca. 1 Mrd. EUR.

J)

Der Transport von
Containern, die fur
Skandinavien oder die
Ostsee vorgesehen
sind, unnaétigerweise
die Elbe herauf und
herunter, ist sowohl
aus Umwelt- als auch
aus Kostengriinden
fragwiirdig.*

Zusammenfassend lasst sich als Voraus-
setzung fiir eine positive Zukunft des
Hamburger Containerhafens festhalten,
dass die Kosten bei den Container-Um-
schlagbetrieben gesenkt werden und

die nur durch die Politik beeinfluss-
baren Kosten-Rahmenbedingungen als
Voraussetzung fiir niedrigere Umschlag-
preise bzw. Gebiihren verbessert werden
miissen.

An der Tatsache, dass der Hamburger
Hafen nicht die logistische Funktion
eines Netzwerkknotens wahrnehmen
kann, l4sst sich nichts 4ndern.

Vielleicht kann ja der zukiinftige Partner
der HHLA, MSC, fiir die versprochene
Mengensteigerung sorgen. Aber nur,
wenn die nicht zum Zuge gekommenen
Wettbewerber sich nicht anders orien-
tieren. Alles in allem wird man es m. E.
als Erfolg ansehen miissen, die Mengen
in Hamburg zu stabilisieren und nicht
weiter gegeniiber den Wettbewerbern
zuriickzufallen.

Vielleicht wird der Anteil der ganz gro-
Ren Containercarrier geringer werden,
aber der Anblick von eindrucksvollen
Schiffen, die ja mitten in unsere schone
Stadt fahren, wird uns sicher erhalten
bleiben. Wo gibt es das sonst auf der
Welt? W

Dr. Ottmar Gast
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Die TUV NORD GROUP
stiarkt in mehr als 70
Lindern Unternehmen
und Partner bei der
Wahrnehmung ihrer
Verantwortung fiir
Menschen, Technologie
und Umwelt.

Dr. Astrid Petersen,

promovierte Physikerin,
ist seit Januar 2021 im
Vorstand der TUV NORD
GROUP fiir den Bereich
Personal zustandig.

Dr. Astrid Petersen

Die Zukunft des
Hamburger Hafens

Der Hamburger Hafen im Jahr 2030:

Von Menschen keine Spur, Roboter fahren hin
und her, be- und entladen die Containerschiffe,
die routenoptimiert ihre Zielhafen schneller
und sicherer als friher erreichen.

Kunstliche Intelligenz (KI) macht‘s moglich.
Vision oder Wirklichkeit?

akt ist, dass selbstlernende oder eben in der Logistik ist sie nicht
Systeme schon jetzt fester mehr wegzudenken. Und diese Techno-
Bestandteil unseres Alltags- logie wird sich weiter durchsetzen. So
lebens sind, denken wir an nutzen wir bei TUV NORD beispielsweise
die Verwendung von Such- KI in der Inspektion von Windenergie-
maschinen oder Ubersetzungstools. Anlagen, in dem wir sie Drohnenbilder
ChatGPT hat 2023 einen wahren Hype nach Auffélligkeiten vorsortieren lassen.
ausgelost. Auch in Teilen der Medizin Die Kiinstliche Intelligenz verdndert



auBerdem den Aus- und Weiterbildungs-
bereich. Lernen wird personalisierter
und immersiver, das heildt, {iber Virtual
und Augmented Reality-Anwendungen
taucht der Lernende komplett virtuell in
seine Trainingsumgebung ein und muss
nicht mehr real vor Ort {iben.

Doch bei aller Begeisterung: Wir diirfen
die Sicherheit nicht aus den Augen las-
sen. Schon jetzt sind KI-generierte Texte
und Bilder von echtem Material kaum

zu unterscheiden. Falschinformationen
konnen gezielt verbreitet und zur Pola-
risierung von Gesellschaften verwendet
werden. Daher miissen wir heute sicher-
stellen, dass KI auch noch in zehn Jahren
sicher und uns wirklich dienlich ist.

J)

Kunstliche Intelligenz spielt eine zunehmende
Rolle als Assistent und Co-Pilot. Bei der Inspektion
von Windenergieanlagen kommt beispielsweise
eine Kl-basierte Bildanalyse zum Einsatz und seit
Jahresbeginn 2024 konnen alle Mitarbeitenden
das konzerneigene TUV NORD GPT nutzen.*

Zuriick zum Hafen: Hamburg ist mit
seiner langen Industriegeschichte ein
idealer Standort fiir die Entwicklung
von innovativen Anwendungen. KI bietet
grof3es Potenzial, Prozesse im Hafen
noch effizienter und klimafreundlicher
zu gestalten. Wie es 2030 genau aus-
sieht? Da hilft momentan nur der Blick in
die Glaskugel. Aber wovon ich iiberzeugt
bin: Hamburg und sein Hafen wissen,
wie Transformation geht. #

Dr. Astrid Petersen,
Personalvorstdndin
und Arbeitsdirektorin,
TUV NORD AG
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NEUE KOHLBRANDBRUCKE

Das lange Warten
auf eine neue
Briicke ...

Fur Hamburg und den Hafen war der
20. September 1974 ein ganz besonderer
Tag. Nach sechsjahriger Planung und
vierjahriger Bauzeit eroffnete der da-
malige Bundesprasident Walter Scheel
die Kohlbrandbricke. Sie uberspannt
den 325 Meter breiten Kohlbrand, einen
Nebenarm der Siiderelbe.

my
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NEUE KOHLBRANDBRUGKE

ie Briicke bietet Schiffen eine

Durchfahrtshéhe von 53

Metern bei mittlerem Tide-

hochwasser und verbindet

das ostliche Hafengebiet mit
den sich in den 70er Jahren rasant im
westlichen Teil entwickelnden Umschlag-
terminals und Distributionszentren.
Auch wenn die urspriinglich vorgesehene
Bauzeit zwei Jahre ldnger dauerte und
die Baukosten von urspriinglich 120
Millionen DM auf rund 160 Millionen
DM anstiegen, wurde 1974 eine Erfolgs-
geschichte geschrieben. Aus heutiger
Sicht erscheinen das Tempo bei Planung
und Bau sowie die Kosten wie aus einer
anderen Welt entsprungen.

In Verbindung mit dem Ausbau der
Containerterminals in Waltershof, {iber-
nahm die Kéhlbrandbriicke auch fiir die
wachsenden Zu- und Ablaufverkehre auf
der Ost-West-Achse eine zentrale Rolle.
Die elegante Schrégseilbriicke wird mit
ihrer eindrucksvollen Optik und einer
Lange von 3618 Metern von der Be-
volkerung und der Hafenwirtschaft von
Beginn an als neues Wahrzeichen der
Hansestadt ins Herz geschlossen. Ein
steigender Hafenumschlag fiihrte vor
allem beim Stiickgut zu mehr Umfuhren
im Hafengebiet. Mit Inbetriebnahme der
Briicke wurde der nicht mehr zeitge-
mafle Fahrverkehr {iber den Kéhlbrand
eingestellt.

)

Nur vier Jahre
dauerte der Bau,
inklusive Planung.
Trotz Kostenuber-
schreibung — ein
Tempo wie aus
einer anderen
Welt!“

Seit 1974 liberspannt die Briicke den Kéhlbrand und zahlt zu den Wahrzeichen der Hansestadt.
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Hier auf jeden Fall bleibt sie erhalten — die Kéhlbrandbriicke ,,at night” im Miniaturwunderland Hamburg.

Im Jahr 1975 wird die Kéhlbrandbriicke
mit dem Européischen Stahlbaupreis als
schonste Briicke des Kontinents aus-
gezeichnet. Im Laufe der Jahre ist die
Briicke ein unverzichtbarer Teil der Ver-
kehrsinfrastruktur in der Metropolregion
Hamburg geworden. Mehr als 800 See-
schiffe passieren monatlich die Briicke.

Neue Briicke oder
Tunnel? Die Kohlbrand-
querung liefert reichlich
Diskussionsstoff

Lange Jahre diente die K6hlbrandbriicke
zuverldssig dem seit den 70er Jahren ste-
tig wachsenden Verkehr. Dann ermittelte
die fiir die Infrastruktur im Hafengebiet
verantwortliche HPA Hamburg Port
Authority bei Bauwerksiiberpriifun-

gen im Jahr 2011, dass durch die rund

36.000 Fahrzeuge pro Tag die Briicken-
konstruktion stérker als angenommen litt
und Schédden auftraten. Rund ein Drittel
der Fahrzeuge sind mittlerweile Lkw, die
auch mit besonders schwerer Ladung die
Briicke auf dem Weg zu Terminals oder
der Autobahn iiberqueren. Mehr Verkehr
und schwerere Fahrzeuge verursachen
Schéden. Griindliche Auswertungen iiber
den Briickenzustand sowie anstehende
Instandhaltungsarbeiten waren dann im
Juni 2012 fiir Hamburgs Erstem Biirger-
meister Olaf Scholz der richtige Zeit-
punkt fiir eine Erkldrung. Er informierte
die Offentlichkeit dariiber, dass die K6hl-
brandbriicke abgerissen und durch einen
Neubau ersetzt werden soll. Die im Jahr
2012 angenommene Restnutzungszeit
der Briicke wurde mit etwa 20 Jahren an-
gegeben. In der Hafenwirtschaft sorgte
diese Ankiindigung fiir Unsicherheit und
Unruhe. Ein rascher Planungsbeginn

fiir einen Neubau wurde gefordert. Mit

dem Uberholverbot fiir Lkw gibt es seit
2012 erste Verkehrseinschrdnkungen
zur Entlastung der Briicke. Es folgte
durch die HPA zwischen 2014 und 2016
eine grofere Grundinstandsetzung und
man erhohte den Kontrollaufwand zur
besseren Bewertung des Zustands der
Briicke. Um die Belastung auf der Briicke
zusétzlich zu reduzieren, gilt seit Anfang
2019 fiir Lkw ein Abstandsgebot von 50
Metern.

Ein Tunnel als
Alternative zur
Briicke?

Als mogliche Alternative zu einem
Briickenneubau wurde im Jahr 2021 der
Bau eines Tunnels vom damaligen Wirt-
schaftssenator Michael Westhagemann
in die Diskussion gebracht. Ein Tunnel
unter dem Kohlbrand ist zwar gegeniiber



einem Briickenneubau erheblich teurer,

blieb aber bei den Uberlegungen fiir eine
neue Verbindung zunéchst eine ernst-
hafte Alternative. Doch dann kam die
Wirtschaftsbehérde im Jahr 2023 von
der Tunnel-Alternative ab. Neben Proble-
men mit der Festigkeit des Untergrunds
waren fiir die aktuelle Wirtschaftssena-
torin Melanie Leonhard auch die mit 5
Milliarden veranschlagten Tunnel-Bau-
kosten nicht tragbar.

Die Bewertungen und Uberpriifungen
zur Findung einer Losung wurden folg-
lich fortgesetzt. Dieses erforderte Zeit.
Auch wenn Bund und Léander sich erfreu-
licherweise Ende 2023 auf einen Pakt zur
Planungs-, Genehmigungs- und Umset-
zungsbeschleunigung einigten, scheint
das neue ,,Deutschlandtempo“ noch nicht
iiberall zu zlinden. Hinzu kommt, dass
sich Hamburg, der Bund und die Bundes-
lander in der jiingsten Vergangenheit mit

Infrastrukturprojekten wie zum Beispiel
der Fahrrinnenanpassung von Auf3en-
und Unterelbe, sehr schwer taten. Fast
siebzehn Jahre Planung der Fahrrinnen-
anpassung sind bei allem Verstandnis fiir
komplizierte Bauvorhaben nach Meinung
vieler Vertreter der Hafenwirtschaft ein-
fach zu lang.

Fur Hamburgs Senat ist
eine Ersatzbriicke die
richtige Losung

Nach Abschluss der erneut durchgefiihr-
ten Priifungen fiel am 2. April 2024 die
endgiiltige Entscheidung im Hamburger
Senat fiir einen Neubau der K6hlbrand-
briicke. Ende April stimmte der Wirt-
schaftsausschuss der Biirgerschaft dem
Bauvorhaben zu. Noch vor den Sommer-
ferien rechnet Hamburgs Wirtschafts-
senatorin mit der finalen Zustimmung
durch die Biirgerschaft. ,Nach Abwa-
gung aller unterschiedlichen Querungs-
Alternativen iiberwiegen die Vorteile
einer Briicke“, erklarte Wirtschaftssena-
torin Melanie Leonhard anlésslich der
Présentation einer ersten Darstellung
der neuen Briicke. Klarheit zur finalen
Gestaltung der Briicke soll noch ein Ge-
staltungswettbewerb bringen.

Geplant wird jetzt eine neue Briicke

mit einer Durchfahrtshéhe von 73,50
Metern, die damit 20 Meter hoher als die
bisherige. Auch auf3ergew6hnlich grof3en
Containerschiffen wére so die Zufahrt
zum Containerterminal Alten-werder
moglich. Fiir den Bau werden von der
Wirtschaftsbehorde bis zu 5,3 Milliarden
Euro kalkuliert. Die Wirtschaftsbehorde
plant den Neubau der Kéhlbrandbriicke
iiberwiegend parallel zur bestehenden
Briicke. Aufgrund der 20 Meter héhe-
ren Ersatzbriicke sind jedoch léngere
Anfahrtrampen erforderlich. Nach
Betriebsaufnahme der neuen Briicke

im Jahr 2042 ist der Riickbau der alten
Kohlbrandbriicke fiir das Jahr 2046 vor-

NEUE KOHLBRANDBRUCKE

gesehen. Die steht unter Denkmalschutz
und wird von engagierten Denkmal-
schiitzern, die einen Erhalt der Briicke
fordern, als bewahrenswert eingestuft.
Auch von Seiten der Opposition in der
Biirgerschaft und von Umweltverbanden
wird der vorgeschlagene Briickenneubau
kritisch gesehen.

Bei den Hamburger
Spediteuren schwindet
die Zuversicht auf einen
zeitnahen Ersatz der
Kohlbrandbriicke

Fiir Axel PlaR3, Vorsitzer des Vereins
Hamburger Spediteure (VHSp) und
Prasident des Bundesverbandes Spedi-
tion und Logistik (DSLV), entspricht das
Datum 2042 fiir eine Inbetriebnahme der
neuen Briicke nicht den Erwartungen an
das von der Politik selbst proklamierte
neue , Deutschlandtempo®.

Der Ersatzneubau der Kohlbrandbriicke
ist aus Sicht des VHSp von nationalem
Interesse. Der Hamburger Hafen {iber-
nimmt fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland eine wichtige Versorgungs-
funktion und darf durch marode Infra-
struktur nicht an Wettbewerbs- und Leis-
tungsfahigkeit verlieren. ,Wieder einmal
wurde in der Politik tiber ein Jahrzehnt
lang keine Entscheidung getroffen.
Stattdessen wurde lange Zeit iiber eine
Tunnelvariante diskutiert, die neben
einem Containerbeférderungssystem
auch noch einen Fahrradweg beinhalten
sollte. Und jetzt soll es noch einmal fast
ein Vierteljahrhundert dauern, bis der
Ersatzbau fertig, die alte Briicke ab-
gerissen und das Containerterminal in
Altenwerder auch von den gréten Con-
tainerschiffen angelaufen werden kann.
In Anbetracht dieser Fakten stellen wir
uns als VHSp ernsthaft die Frage, ob der
Hamburger Hafen tatsachlich noch im
nationalen Interesse Deutschlands liegt*,
so Axel Plaf3 erniichtert.

nJ
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Die Verkehrseinschran-
kungen auf der Briicke
belasten Unternehmen
und deren Beschaftigte

Der Hamburger Lkw-Unternehmer Mar-
kus Zoder leitet als Geschéftsfiihrender
Gesellschafter das Familienunternehmen
Heinrich Zoder Spedition GmbH mit Sitz
in Hamburg Rothenburgsort. Rund 30
Lkw seiner blauen Flotte {iberfahren auf
ihren Touren téglich die Kéhlbrandbrii-
cke. Diese zentrale Verkehrsverbindung
im Hamburger Hafen wird insgesamt
von rund 38.000 Fahrzeugen pro Tag ge-
nutzt, davon sind rund 12.000 Lkw.

Mit insgesamt 100 Beschéftigten, dar-
unter 45 Berufskraftfahrer, {iber-nimmt
das mittelstandische Unternehmen die
Organisation vielfaltiger Speditions- und
Transportleistungen. Der Transport von
Giitern in und aus dem Hafen gehort
dabei zum téglichen Geschéift. Die hdufig
durch-gefiihrten Instandhaltungsarbei-
ten auf der Briicke und die damit ein-
hergehenden Verkehrseinschrdnkungen
bereiten auch in der Spedition Zoder
vor allem den Berufskraftfahrern und
Disponenten grol3e Probleme. ,Wenn wir
die K6hlbrandbriicke wegen Instandhal-
tungsarbeiten oder aufgrund einer Voll-
sperrung nicht mehr uneingeschrénkt
nutzen konnen, sind ganz schnell
zuséatzliche Umleitungsfahrtstrecken
zwischen 15 und 20 Kilometer erforder-
lich. Die urspriinglich mit 30 Minuten
disponierte Route kann sich dann je nach
Verkehrslage auf zwei bis drei Stunden
erhohen®, erlautert Markus Zoder. Fiir
sein Unternehmen ist das auch be-
triebswirtschaftlich eine Belastung. Die
zeitgenaue Einsatzplanung von Lkw und
Fahrern wird zunehmend ein Problem.
Kundenauftrage konnen oft nicht zum
gewiinschten Zeitpunkt geleistet werden
und Einnahmeverluste durch im Stau
feststehende Lkw werden nicht ersetzt.

Im Kreis seiner Branchenkollegen und
Container Trucker mehren sich mittler-
weile die kritischen Aussagen, dass unter
diesen erschwerten Infrastruktur-Be-
dingungen, die zusétzlich mit haufig auf-
tretenden Abfertigungsverzégerungen
auf den Containerterminals einhergehen,
das Interesse an der Unternehmenstétig-
keit deutlich abnimmt.

Hinzu kommt ein schwindendes Inter-
esse bei den Fahrern, die unter diesen
Belastungen leiden. Sie méchten die
ihnen zugeteilten Touren gerne piinkt-
lich und stérungsfrei abfahren und ihre
Arbeitsauftrége nach Plan erfiillen.
,unsere Fahrer fiihlen sich nur in einem
rollenden Lkw wohl. Nicht planbare und
lange Stauzeiten erschweren die tigliche
Arbeit und komplizieren die Einhaltung
der gesetzlich vorgeschriebenen Lenk-
und Ruhezeiten®, sagt Markus Zoder.
Neben diesen Herausforderungen be-
fiirchtet er, dass in den néchsten Jahren
die Briicke zunehmend durch langer-
fristige Reparaturarbeiten nur noch sehr
eingeschrankt genutzt werden kann. Da
ist seiner Auffassung nach vermehrt mit
Teil- und Vollsperrungen der Kohlbrand-
briicke zu rechnen.

Auch nach einem
Abriss bleibt die
Kohlbrandbriicke
im Miniaturformat

in Hamburg erhalten

Deutschlands zweitldngste Briicke hat
ihren Platz im viel besuchten Miniatur-
wunderland in der Hamburger Speicher-
stadt gefunden.

Die nach Originalpldnen im Modellbau-
mal3stab 1:87 in 270 Arbeitsstunden
angefertigte Briicke iiberspannt mit ihrer
Modell-Lénge von 6,66 Metern und den
1,40 Meter hohen Pylonen einen gro3en
Teil des ,Wunderldnder Hafens“.

Miniaturwunderland —
Stau wie bei den ,,GroRen*

Auch nach einem Abbau der echten Brii-
cke bleibt damit im Miniaturwunderland
ein Modell der in Hamburg so beliebten

Briicke als Ausstellungsstiick erhalten. &

bvb

Ulfert Cornelius,
Prasident Unternehmens-
verband Hafen Hamburg

,Auch wenn sich die Hafenwirtschaft eher
einen Tunnel gewlnscht hatte, so ist es
positiv, dass endlich eine Entscheidung
Uber den Ersatz der Kohlbrandbricke gefallt
wurde. Allerdings muss die neue Bricke
Uber den Kohlbrand zukunftsweisend

und somit deutlich héher gebaut werden,
damit sie den logistischen Ansprichen des
Hamburger Hafens auch in den nachsten
Jahrzehnten gerecht wird. Daher ist eine
um 20 Meter héhere Bricke erforderlich —

diese Hohe orientiert sich an der Bricke
Uber den Suezkanal. Doch der bauliche
Zustand der Kéhlbrandbricke erfordert eine
unverzigliche Realisierung eines Ersatzbau-
werkes. Der aktuell varliegende Zeitplan
muss unter allen Umstdnden beschleunigt
werden. Ich bin davon Uberzeugt, dass

wir auch hier in Deutschland die Planung
und den Bau einer so wichtigen Bricke in
weniger als 20 Jahren schaffen!*

FOTO: Miniaturwunderland Hamburg
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GroRes Presseaufgebot anldsslich der Unterzeichnung der Vereinbarung
zwischen der Hansestadt Hamburg und MSC am 13. September 2023.

Der MSC — HHLA Deal.
Ein positives Signal fiir
den Hamburger Hafen?

Der Glanz des eindrucksvollen Hamburger
Rathauses lieferte im vergangenen Jahr den
wirdigen Rahmen fir die Unterzeichnung
einer ganz besonderen Vereinbarung.

m 13. September 2023 wur-

de zwischen der Freien und

Hansestadt Hamburg (FHH)

und der Reederei MSC Medi-

terranean Shipping Company
eine langfristige strategische Partner-
schaft vereinbart. Die Stadt Hamburg
und MSC mit Sitz in Genf wollen die
Hamburger Hafen und Logistik Aktien-
gesellschaft (HHLA) kiinftig als Gemein-
schaftsunternehmen fithren. Dabei wird
die Stadt Hamburg durch ihren Anteil
von 50,1 Prozent gegeniiber MSC mit
einem Anteil von 49,9 Prozent die Mehr-
heit behalten. Hamburg halt gegenwartig
rund 69 Prozent der Anteile an dem
borsennotierten Logistikunternehmen
HHLA.

Zwei sehr unterschied-
liche Unternehmen
sollen eine Einheit
bilden

Die HHLA ist Hamburgs grof3tes Hafen-
Logistikunternehmen und hat sich in den
vergangenen Jahren auch auf européi-
scher Ebene entwickelt. Ihre Aktivitdten
umfassen neben den in Hamburg betrie-
benen Terminals, zu denen die Contai-
nerterminals CTA in Altenwerder, CTB
Burchardkai und CTT Tollerort gehoren,
auch Containerterminals in Odessa, Tal-
linn und Triest. Hinzu kommt ein weit-
gespanntes Netzwerk von Hinterlandver-
bindungen und Schienentransportwegen

der HHLA-Tochterfirma METRANS. Die
HHLA verfiigt daneben iiber eine dichte
Infrastruktur an Intermodal-Hubs in
Zentral- und Osteuropa.

Mit MSC steigt in Hamburg einer der
fiihrenden Player in der weltweiten
Containerschifffahrt ein. Anlésslich der
Unterzeichnung der Vereinbarung mit
Hamburg betonte Sgren Toft, CEO der
MSC, die Ndhe der Reederei zum Hafen-
standort Hamburg.

,MSC und die Stadt Hamburg sind seit
Jahrzehnten eng verbunden. Diese lang-
jéhrige Partnerschaft bauen wir mit der
Vereinbarung aus und binden Hamburg
und den deutschen Markt noch stirker
als bisher in unser globales Schifffahrts-
netzwerk und die zahlreichen bestehen-
den Intermodalverbindungen in ganz
Europa ein. Mit dieser Partnerschaft
erweitern wir die Reichweite von MSC
und er6ffnen Hamburg und Deutschland
zugleich weitere Handelspotenziale. Als
familiengefiihrtes Unternehmen sind
wir unseren Beschéftigten, Kunden und
Partnern traditionell eng verbunden. Mit
dieser Partnerschaft verbinden wir eine
langfristige Perspektive und sehen sie als
eine spannende Moglichkeit, um unsere
lange Verbundenheit mit Hamburg

und Deutschland auszubauen®, sagte
Toft. Konkret beabsichtigt MSC seinen
Containerumschlag an den Hamburger
Terminals der HHLA ab dem Jahr 2025
auszubauen.

Ab dem Jahr 2031 sollen es dann min-
destens eine Million TEU (20 Fuf3-Stan-
dardcontainer) sein, die von MSC in
Hamburg umgeschlagen werden. Ein
deutliches Signal fiir das ernsthafte En-
gagement ist auch die Ankiindigung, die
MSC Deutschlandzentrale mit mehreren
hundert Beschéftigten nach Hamburg zu
bringen. Hinzu kommt die Bereitschaft
seitens MSC, gemeinsam mit der HHLA
die zukiinftigen Investitionsplanungen
zu entwickeln.



@
=
ig
[
pr
a
=
S
S
T
T
S
=]
)
2

Die Erwartungen
auf Hamburger Seite
sind groR

Aus Sicht von Dr. Peter Tschentscher,
Erster Biirgermeister der Freien und
Hafenstadt Hamburg, ist die vereinbarte
strategische Partnerschaft der Stadt Ham-
burg mit einer der weltweit fiihrenden
Reedereien ein Meilenstein in der weite-
ren Entwicklung des Hamburger Hafens.
,Die Partnerschaft greift ein starkes Be-
kenntnis von MSC zum Hamburger Hafen
auf, entspricht den strategischen Zielen
des Senats in der Hafenpolitik und kann
unserer gesamten maritimen Wirtschaft
die Schubkraft geben, die sie in schwieri-
gen Zeiten braucht®, sagte Tschentscher.
Die HHLA bekommt laut Tschentscher
einen kapitalstarken Partner an die Seite
gestellt. Das eroffnet sehr gute Voraus-
setzungen fiir die zukunftsfahige Weiter-
entwicklung der HHLA. Perspektivisch
wollen Stadt und MSC die HHLA {iber die

Port of Hamburg Beteiligungsgesellschaft
SE gemeinsam fiihren. Der finale Vollzug
der Transaktion steht noch unter Vorbe-
halt der Genehmigungen durch die zu-
stdndigen Aufsichts- und Kartellbeh6rden
sowie der Zustimmung der Biirgerschaft
der Freien und Hansestadt Hamburg.

Fiir die HHLA, die im engen Austausch
mit der Stadt Hamburg und MSC steht,
herrscht Klarheit, weil ein verbindlicher
Vorvertrag fiir ein sogenanntes Business
Combination Agreement unterzeichnet
wurde. Damit besteht ein gemeinsames
Versténdnis iiber wesentliche Bereiche zur
langfristigen Absicherung der HHLA und
ihres Geschéftsmodells. Davon betroffen
sind mehrere Bereiche, wie beispiels-
weise die Fortschreibung der HHLA-Stra-
tegie, die Sicherung der Neutralitat des
HHLA-Geschéftsmodells, die Entschei-
dungshoheit iiber die Investitionsplanung
des Unternehmens, die Absicherung der
Arbeitnehmerrechte sowie die Zusage von
zusétzlichem Eigenkapital in Hohe von
450 Millionen EUR.

Das weitldufige Geldande des Containerterminals Tollerort der HHLA

Es gibt auch kritische
Stimmen zum MSC -
HHLA Deal

Der von der Stadt Hamburg initiierte
MSC-HHLA Deal ruft verstandlicher-
weise auch Kritiker auf den Plan. Neben
Bedenken aus Richtung der Opposition
in der Biirgerschaft, gibt es aus Rich-
tung der Gewerkschaften und anderen
Organisationen ebenfalls Vorbehalte
gegeniiber der kiinftigen Bindung an
MSC. Zu moglichen Problembereichen
des Deals dufert sich auch Professor

Dr. Jan Ninnemann. Er ist anerkannter
Hafen- und Logistikexperte und lehrt an
der HSBA, die 2004 als Business School
der Hamburger Wirtschaft gegriindet
wurde. Mit der HHLA, die in Hamburg
einen Marktanteil von knapp 75 Prozent
am Umschlaggeschift ausweist, soll der
grofte Umschlagbetrieb im Hamburger
Hafen ein MSC-Partner werden. Die
HHLA befindet sich nach Einschitzung

nJ
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von Ninnemann seit einiger Zeit in einem
zunehmend schwierigen Fahrwasser.
,Der Containerumschlag stagniert, der
Hafen verliert Marktanteile an seine Mit-
bewerber in der Nordrange und die zwin-
gende technische Weiterentwicklung und
Automatisierung der Terminals erfordert
umfangreiche Investitionen. Vor diesem
Hintergrund erscheint es nachvollzieh-
bar, dass sich die Stadt Hamburg als
grolter Anteilseigner auf die Suche nach
strategischen Partnerschaften gemacht
hat“, erldutert Ninnemann. Er weist
darauf hin, dass Reedereibeteiligungen
in Hamburg lange Zeit politisch nicht
gewollt waren. Nach ersten Terminal-
beteiligungen durch Reedereien, wie z.
B. Hapag Lloyd und COSCO, zeigt sich
Hamburg jetzt auch offen fiir Unterneh-
mensbeteiligungen.

,Mit dem Einstieg der MSC, der weltweit
grofSten Containerlinienreederei, die
nach der Aufkiindigung der 2M-Allianz
dynamisch wéchst, werden neue Pers-
pektiven erdffnet. MSC hat seinen Ein-
stieg bei der HHLA mit der Mengenzu-
sage von iiber eine Million TEU bis 2031
sowie Investitionszusagen verbunden.
Das lasst diese Partnerschaft auf den ers-
ten Blick sehr attraktiv erscheinen®, sagt
Ninnemann. Es bleiben fiir ihn jedoch ei-
nige Fragen offen. So ist noch nicht abzu-
sehen, wie zum Beispiel die Reaktion der
anderen Reedereien sowie die Entwick-
lung beim Mitbewerber Eurogate aus-
sehen wird. Auch im Hinterlandverkehr
diirfte laut Ninnemann der Zugriff von
MSC auf die HHLA-Tochter METRANS
zu einer Veranderung der Wettbewerbs-
landschaft fithren. ,,Um erste Effekte des
MSC-Einstiegs bei der HHLA zu prognos-
tizieren, ist es jedoch noch zu friih. Fakt
ist, dass der Hafen zwingend einen neuen
Impuls benétigte. Der ist nun erfolgt. Fiir
die Hafenwirtschaft und die Marktteil-
nehmer bleibt es spannend zu verfolgen,
welche Verdanderungen in néchster Zeit
infolge des MSC-Deals eintreten werden®,
so Prof. Ninnemann.

e O

Die MSC Zoe wird am Eurogate abgefertigt. Der Hafen schlaft nie!

Reedereibeteiligungen
an Terminals gibt es
seit vielen Jahren

Im Zusammenhang mit Investitionen
von Reedereien in Umschlags- und
Verkehrsunternehmen ist festzuhalten,
dass es sich dabei nicht um eine neue
Entwicklung handelt. Andere Hafen-
platze haben diese Entwicklungen lédngst
durchlebt und sind damit Hamburg
voraus. Dass es seit Jahren einen Trend
zur vertikalen Integration der Logistik-
ketten gibt, wird inzwischen auch in der
Hansestadt erkannt. Dass Reedereien
fiir sich die Vorteile nutzen, wenn die
Bereiche Seetransport, Hafenumschlag
und Hinterlandtransport miteinander

unternehmerisch vernetzt werden, ist
aus strategischer Sicht nachvollziehbar.
Eine Optimierung globaler Transport-
ketten durch bessere Organisation und
Durchfiihrung der Prozesse ist auch zum
Nutzen des Kunden und leistet im Ideal-
fall einen Beitrag zum Klimaschutz. Dar-
iiber hinaus er6ffnen sich durch partner-
schaftliches Agieren erweiterte Chancen
fiir Innovationen und eine Steigerung
der Wertschépfung. Dass die vereinbarte
Partnerschaft von MSC und HHLA die
letzten Hiirden erfolgreich nimmt und
einen erfolgreichen Start hinbekommt,
waére ein positives Signal fiir den Hafen-
und Logistikstandort Hamburg. Davon
wiirden auch die Region und der Stand-
ort Deutschland profitieren. #

bvb

Aufstieg vom Ein-Schiff-Betrieb
zum weltweit agierenden Unternehmen

Der zukUnftige HHLA-Partner MSC hat
seinen Firmenhauptsitz in Genf und ist ein
in der ganzen Welt aktives Transport- und
Logistikunternehmen. MSC befindet sich in
Privatbesitz der Familie Aponte. Gegrindet
wurde das Unternehmen 1970 von Gianlui-
gi Aponte. Das Unternehmen hat sich von
einem Ein-Schiff-Betrieb zu einem weltweit
bekannten Unternehmen mit einer Flotte
von 800 Schiffen entwickelt, das Kunden
aller Branchen und GroBen mit Waren und
Dienstleistungen versorgt.

Als eine der fUhrenden Containerschiff-
fahrtslinien verfugt MSC Uber 675 Buros

in 155 Landern. Die MSC-Schifffahrtslinie
befahrt 300 Handelsrouten, lduft 520
Hafen an und befordert jahrlich rund 22,5
Millionen TEU (20 FuB-Standardcontainer).
Zu den Aktivitaten von MSC gehéren auch
Landtransporte, Logistik und ein wachsen-
des Portfolio von Hafen-Terminal-Investi-
tionen. Die MSC-Gruppe, einschlieBlich des
Passagiergeschafts, bietet weltweit Gber
200.000 Beschaftigten einen Arbeitsplatz.

FOTO: MSC / Sabine Vielmo
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Wettbewerb und Wachs-

tum fordern

— Zukunft

des Hafens jetzt sichern

Der Hamburger Hafen ist das wirtschaftliche Herz
der Hansestadt und der gesamten Metropolregion.
Dieses Herz schlagt seit geraumer Zeit nicht mehr
im Takt der Weltwirtschaft. Das hat gravierende
Folgen fur den Wirtschaftsstandort und die ge-
samte Metropolregion — und weit dartuiber hinaus.

nser Hafen ist Garant fiir

Versorgungssicherheit in

ganz Deutschland sowie

grofSter Arbeitgeber und In-

dustriestandort im Norden.
Er generiert jahrlich rund 1,5 Mrd. Euro
an Steuereinnahmen fiir die Metropol-
region und sichert dem Bund Zollein-
nahmen von bis zu 30 Milliarden Euro
jéhrlich. Gleichzeitig ist der Hamburger
Hafen seit Jahrhunderten Keimzelle von
Innovationen.

Trotzdem hat der Hafen langfristig be-
trachtet Wettbewerbsanteile gegeniiber
seinen Mitbewerbern in der Nordrange
verloren und die Weiterentwicklung

des Standorts — ma3geblich durch den
nicht weit genug gehenden Hafenent-
wicklungsplan des Senats — wurde ver-
schleppt. Diese Entwicklung wurde An-
fang 2024 durch eine Expertenstudie im
Auftrag der Handelskammer bestétigt,
die erstmals langfristig die Standortent-
wicklung Hamburgs mit seinen Wett-
bewerbern vergleicht. Im Rahmen der
Standortstrategie ,Hamburg 2040 — wie
wollen wir kiinftig leben — und wovon?*“
hat die Handelskammer in den vergange-
nen vier Jahren wiederholt auch Impulse
aus der Hamburger Wirtschaft zur Wei-
terentwicklung des Hafens gegeben.

Investitionen und Impulse fiir seine Fort-
entwicklung sind damit Kernaufgaben
Hamburgs und dienen der nachhaltigen
Starkung des Wirtschaftsstandortes ins-
gesamt. Die Wettbewerbsfahigkeit des
Hamburger Hafens leidet dabei vor allem
unter drei wesentlichen, strukturellen
Herausforderungen:

»Der Bund profitiert allein
durch die Zolleinnahmen
aus dem Bereich des
Hafens in einer Hohe

von bis zu 30 Milliarden
Euro jahrlich.“

1. Keine angemessene Beriicksichti-
gung der nationalen Bedeutung des
Hamburger Hafens: Der Bund profitiert
allein durch die Zolleinnahmen aus dem
Bereich des Hafens in einer Hohe von bis
zu 30 Milliarden Euro jéhrlich. Zudem
gewdhrleistet Deutschlands grof3ter
Seehafen die internationale Vernetzung
der deutschen Wirtschaft ebenso wie

die nationale Versorgungssicherheit.
Doch wihrend in den Nachbarlédndern
Niederlande und Belgien eine ausrei-
chende finanzielle Ausstattung der Hafen
als wichtige Staatsaufgabe betrachtet
wird, liegt der Hafenlastenausgleich in

Deutschland seit fast zwei Jahrzehnten
unverdndert bei rund 38 Millionen Euro
— fiir alle deutschen Seehifen zusam-
men! Ebenso leidet die Wettbewerbsf-

higkeit des Hamburger Hafens unter dem
verzogerten Ausbau der bundesweiten
Verkehrsinfrastruktur. Hierzu zdhlen
insbesondere die zu langsam vorankom-
mende Hinterlandanbindung der festen
Fehmarnbelt-Querung auf deutscher
Seite oder der Ausbau der Gleiskapazi-
taten fiir den Schienengiiterverkehr in
Richtung Siiden.

2. Keine wachstumsférdernde Regula-
torik: Das Wachstum des Hamburger
Hafens wird — insbesondere im Vergleich
zu den europaischen Wettbewerbshifen
—vor allem auch durch eine besonders



2023 haben die Unternehmen der Hamburger Hafenwirtschaft 114,4 Millionen Tonnen an Giitern umgeschlagen

hohe Regulierungsdichte sowie ungiins-
tige gesetzliche Rahmenbedingungen
verlangsamt. Langwierige Planungs- und
Genehmigungsverfahren bremsen In-
vestitionen seitens der Wirtschaft sowie
dringend notwendige 6ffentliche Infra-
strukturinvestitionen aus. Grof3tes Wett-
bewerbshindernis im Hamburger Hafen
sind weiter die relativ hohen Mieten und
Pachten. Diese verhindern Investitionen
internationaler Investoren, weil die Kon-
kurrenten bessere Konditionen bieten
konnen.

3. Keine wachstumsfordernde Strategie:
Hamburg setzt bei der Entwicklung des
Hafens auf deutlich zu kleine Schritte.
Der Hafenentwicklungsplan 2023 hat
keine Impulse fiir eine wachstumsfor-

dernde Entwicklung gesetzt. Hamburg
wird sich auf dieser Basis bei der Forde-
rung von mehr Wettbewerb durch die
Ansiedlung internationaler Investoren
oder weiterer Reedereibeteiligungen an
den Terminals dul3erst schwertun. Ein
Beispiel hierfiir ist die Entwicklung des
Areals Steinwerder Siid. Auch nach {iber
einem Jahrzehnt der Planungen gibt es
fiir diese Potenzialflache keine Perspek-
tive, die sich wirklich an den Interessen
und Bediirfnissen der Hafenwirtschaft
ausrichtet und die Chancen fiir eine stra-
tegische Neuordnung des Hafens nutzt.
Und auch die Planungen der neuen Kohl-
brandquerung erfordert dringend eine
Beschleunigung. Eine Fertigstellung der
Gesamtmalinahme im Jahr 2046 ist aus
Sicht der Wirtschaft nicht akzeptabel.

Hier miissen die beteiligten Akteure ech-
te Deutschlandgeschwindigkeit zeigen
und beweisen.

,Hamburg muss sich ve-
hement beim Bund fiir die
Erhohung des Hafenlasten-
ausgleichs auf mindes-
tens 400 Millionen Euro
jahrlich stark machen.”

Gemeinsam mit dem Bund muss Ham-
burg den Hafen aber auch zuriick auf
einen nachhaltigen Wachstumskurs
bringen. Seine Rolle als Universalhafen,
Industriestandort und Innovationstreiber
gilt es dabei gleichermalien zu bertick-
sichtigen.

FOTO: HHM
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Hamburg muss sich — auch im norddeut-
schen Verbund - vehement beim Bund
fiir die Erhohung des Hafenlastenaus-
gleichs auf mindestens 400 Millionen
Euro jahrlich stark machen. Diese Mittel
miissen zielgerichtet eingesetzt werden,
um zukunftsorientierte Projekte der
Hafeninfrastruktur voranzubringen. Der
Bund muss seine Aufgabe, die Wettbe-
werbs- und Zukunftsfahigkeit der deut-
schen Seehéfen zu starken, wesentlich
intensiver in den Fokus nehmen. Hier

ist die jlingst veroffentlichte Nationale
Hafenstrategie leider weit hinter den
Erwartungen zuriickgeblieben. In erster
Linie muss jedoch auch der Hamburger
Senat seiner Verantwortung gerecht wer-
den und eine verlassliche Finanzierung
sicherstellen, welche dem enormen In-
vestitionsbedarf in die Hafeninfrastruk-
tur angemessen Rechnung tragt. Dies
gilt fiir die Erneuerung der Kaimauern
ebenso wie eine zukunftsfihige Ausstat-
tung der Hafenbahn.

Doch auch bei der Kundenbindung

hat unser Hafen Luft nach oben. Um
diesem Umstand Rechnung zu tragen,
miissten beispielsweise bei der Entwick-
lung und Vergabe von Potenzialfldchen
im Hamburger Hafen Flachenmieten
kiinftig so ausgestaltet werden kénnen,
dass Hamburg im Standortwettbewerb
wieder spiirbar an Attraktivitat fiir inter-
nationale Investoren gewinnt. Hierdurch
kann der hafeninterne Wettbewerb z. B.
im Containerumschlag erh6ht und neue
innovative Herangehensweisen, wie etwa
eine konsequente Automatisierung, mit
dem Ziel der Effizienzsteigerung gefordert
werden. Dariiber hinaus gilt es, bedeuten-
de Infrastrukturmaf$nahmen auch zeitnah
umzusetzen. Die Bundesregierung muss
ihr selbst gestecktes Ziel, mindestens eine
Halbierung der Planungs- und Genehmi-
gungszeiten bis zum Ende der Legislatur-
periode zu erreichen, mit Hochdruck
umsetzen. Der Senat muss die ihm ob-
liegenden Planungsprozesse fiir wichtige
Infrastrukturprojekte im Hafen kiinftig
wesentlich schneller vorantreiben.

FOTO: Handelskammer Hamburg

"

Malte Heyne, Hauptgeschéftsfiihrer
der Handelskammer Hamburg

»Ein moglicher Weg zu
mehr Produktivitat und
Effizienz ist die zlugige
Planung und Realisierung
eines hochautomatisier-
ten Containerterminals
im Mittleren Hafen.“

Hamburg muss dem Hafen groRere
Flachenareale zum Wachstum zur Ver-
fligung stellen. Hier bietet insbesondere
die mogliche Uberplanung des Mittle-
ren Hafens eine einmalige Chance zur
Umsetzung von zukunftsgerichteten
Terminal-, Multi-Purpose- oder Energie-
hafenprojekten. Auch in Hamburg ist
hier einmal der Grundsatz ,,think big* an-
gebracht — die Wettbewerber im Ausland
machen es uns vor.

Ein moglicher Weg zu mehr Produktivi-
tat und Effizienz ist die ziigige Planung
und Realisierung eines hochautomati-
sierten Containerterminals im Mittleren
Hafen. Dies ist mitunter einfacher umzu-
setzen als die dringende Modernisierung
im laufenden Betrieb der vorhandenen
Terminals. Ein neues Containerterminal
ist nach Ansicht der Handelskammer
geeignet, um im Hafen mehr Wettbewerb
und damit mehr Effizienz, Dynamik und
Innovation zu schaffen.

Neben einem leistungsfahigen Contai-
nerumschlag ist die weitere Diversi-
fizierung ein wichtiger Schliissel zur
Starkung Hamburgs als Universalhafen.
Der Umschlag neuer Energietrager im
Bereich der heutigen Tanklager- und
Raffineriestandorte, neue Projekte in
den Bereichen Multipurpose und Kreis-
laufwirtschaft: Der Hamburger Hafen
braucht eine mutige und zukunftsge-
richtete Hafenentwicklung, um wieder
eine Aufbruchstimmung in der Stadt zu
erzeugen. Dann féllt auch die nachdriick-
liche Forderung nach ausreichender
finanzieller Unterstiitzung seitens des
Bundes leichter.

Unser Hafen hat eine Zukunft. Lassen

Sie uns alle daran arbeiten, dass er das
wirtschaftliche Herz dieser Stadt bleibt
und sich wie so oft in den 835 Jahren sei-
nes Bestehens immer wieder erfolgreich
neu aufstellt — und als Innovationstreiber
sowie Motor zugleich Impulse setzt. |

Malte Heyne,
Hauptgeschdftsfiihrer der
Handelskammer Hamburg

Containerumschlag
rucklaufig

Die Unternehmen der Hamburger Hafen-
wirtschaft haben im Jahr 2023 114,4
Millionen Tonnen an GUtern umgeschlagen
- 4,7 Prozent weniger als im Jahr zuvor.

Der Containerumschlag an den Terminals
Altenwerder (CTA), Burchardkai (CTB),
Tollerort (CTT) und Eurogate (CTH) lag
2023 bei 7,7 Millionen Standardcontainern
(TEU), was einem Minus von 6,9 Prozent
entspricht. Mit 6,7 Millionen TEU machten
beladene Container knapp 87 Prozent des
gesamten Containerumschlags aus. Etwa
996.000 TEU wurden leer umgeschlagen.
Stabil hingegen war 2023 mit 36,2 Millio-
nen Tonnen der Bereich Massengut. Der
RUckgang im Vergleich zum Vorjahr betrug
lediglich 0,2 Prozent.
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Hamburger Hafen auf Kurs:
Mit neuen Energien Richtung Zukunft

,»Wir konnen den Wind nicht andern, aber die Segel anders setzen.“ Dieser
Ausspruch wird dem griechischen Philosophen Aristoteles zugeordnet.

ass sich der Wind plétzlich

dndern kann, ist keine neue

Erkenntnis. Wie umfassend

dies aber den Kurs —im

wahrsten Sinne des Wortes
— beeinflusst, haben uns nicht zuletzt die
Ereignisse der letzten Monate und Jahre
gezeigt. Gut beraten waren schon immer
diejenigen, die in stiirmischen Zeiten
nicht nur iiber eine erfahrene Besatzung,
sondern auch den Willen zu Verande-
rung verfiigten.

Der Hamburger Hafen ist von nationaler
Bedeutung fiir die deutschen Exporte, die
zu zwei Dritteln iiber den Seeweg erfol-
gen, und den Import von Rohstoffen und
Waren, die fiir die Wirtschaft und das tag-
liche Leben unentbehrlich sind, wie etwa
Nahrungsmittel und Agrarprodukte.

Daneben ist unser Hafen fiir die Energie-
versorgung als Produzent und Um-
schlagsknotenpunkt von zentralem Wert.
Um diesen volkswirtschaftlich bedeut-

samen Funktionen auch kiinftig gerecht
zu werden und erfolgreich zu sein, muss
sich der Hamburger Hafen an neue Ge-
gebenheiten, Anforderungen und Ziele
anpassen. Er muss wettbewerbsfahig und
fiir seine Kundinnen und Kunden attrak-
tiv bleiben, neue Geschiftsmodelle und
Technologien umsetzen sowie digital
und klimaneutral werden.

Gemeinsam mit den Akteuren im
Hamburger Hafen haben wir es stets



geschafft, Hamburg als Knotenpunkt in
den weltweiten Lieferketten zu machen —
verlasslich, sicher und krisenfest auch in
unruhigen Zeiten.

Mit Verdnderungen erdffnen sich neue
Chancen — fiir den Hafen, die Stadt und
die gesamte Metropolregion: Die Ener-
giekrise fiihrte dazu, dass Aktivitaten
fiir eine alternative Energieversorgung
an Bedeutung gewonnen haben. Auch
im Hamburger Hafen haben die bereits
begonnenen Planungen fiir Produk-
tion, Logistik und Nutzung alternativer
Energietrdger neue Impulse erhalten.
Das gilt besonders fiir die Herstellung
und Verwendung von Wasserstoff, auch
wenn komplexe Produktions-, Verede-
lungs-, Transport- und Anwendungspro-
zesse anzupassen sind. Hamburg ist gut
positioniert, um als Drehscheibe fiir neue

Energien zu wirken. Der Hamburger
Hafen will sich — wie im Hafenentwick-
lungsplan 2040 vorgestellt, zukiinftig als
,Sustainable Energy Hub“ positionieren.
Dabei wollen wir priorisiert Unterneh-
men ansiedeln, die im Bereich nachhalti-
ger Energietréger tétig sind.

Der Sustainable Energy Hub wird sich
iiberwiegend in den Hafenteilen Neuhof,
Hohe Schaar, Moorburg und Harburg mit
grolflachigen Industrie- und Umschlags-
unternehmen und ausreichend Abstand
zur Wohnbebauung und guter Netzinfra-
struktur (Strom, Pipelines) abbilden.
Keimzelle fiir die Realisierung sind die
von der HPA erworbenen Fldchen eines
ehemaligen Tanklagers auf der Hohen
Schaar. Hier sollen sowohl Lagerung,
Verarbeitung und Raffinierung stattfin-
den, als auch relevante Zulieferbetriebe,

Dienstleister und Fertigungsunter-
nehmen von Anlagen und technischer
Ausriistung nachhaltiger Energietréger
angesiedelt werden.

J)

Hamburg ist gut
positioniert, um
als Drehscheibe
fur neue Energien
zu wirken.*

(v.l.n.r.): Michael Blach (Vorsitzender der Gruppengeschéftsfiihrung von EUROGATE), Wirtschaftssenatorin Dr. Melanie
Leonhard, Erster Biirgermeister Dr. Peter Tschentscher, Emmanuel Delran, (Vice President Operations Efficiency, CMA
CGM Group), Jens Meier (CEO Hamburg Port Authority), Dieter Janecek (Koordinator der Bundesregierung fiir Maritime
Wirtschaft und Tourismus im Ministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz).

FOTO: HPA / Andreas Schmidt-Wiethoff
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Jens Meier, Vorsitzender der
Geschiftsfiihrung, ist seit 2008
bei der HPA tétig.

Umschlag, Herstellung, Distribution und
Nutzung nachhaltiger Kraftstoffe und
Energietrédger stellen als Wachstums-
markt eine grof3e wirtschaftliche Chance
fiir den Hafen dar. Schon heute ist der
Hamburger Hafen selbst Energiepro-
duzent und kann dies in Zukunft noch
ausbauen. Dariiber hinaus ist der Import
von Energietragern fiir die Versorgungs-
sicherheit Deutschlands elementar.
Wasserstoff und Wasserstoffderivate wie
Methanol, e-Fuels, beispielsweise fiir
die Hamburger Flugzeugindustrie und
Schifffahrt, werden fiir den lokalen und
deutschen Markt eingefiihrt werden.

Die angestrebte Transformation orien-
tiert sich zugleich an den Alleinstel-
lungsmerkmalen Hamburgs im Wettbe-
werbsumfeld. Als einziger européischer
GroBhafen liegt der Hamburger Hafen
im Zentrum einer Millionenstadt und
zeichnet sich durch seine Lage im
Binnenland aus. Das bedeutet nicht

nur einen logistischen Standortvorteil,
sondern reduziert auch die im Vergleich
zum Schiff teureren und energieintensi-
veren Landtransporte.

Dabei zéhlen die erstklassige Schienen-
anbindung und die Leistungsfahigkeit
der Hafenbahn zu den strategischen
Starken Hamburgs. Die hervorragende
Erreichbarkeit mit Schiff und Bahn er-
lauben eine rasche Umsetzung ambi-
tionierter Klimaziele und positionieren
Hamburg als Drehkreuz fiir klimaneu-
trale Lieferketten.

J)

Beim Landstrom
haben wir uns
entschieden,
voranzugehen

und den Weg fur
eine nachhaltigere
Zukunft zu ebnen.”

Neben neuen Kraftstoffen kann auch
die Nutzung von Landstrom die Treib-
hausgas- und Schadstoffemissionen am
Terminal und bezogen auf den Hinter-
landtransport senken.

Bereits heute ist Hamburg europaweit
Vorreiter bei der Landstromversorgung.
Schiffe, die im Hafen liegen, beziehen
dabei Strom aus erneuerbaren Ener-
gien, statt die Motoren laufen zu lassen.
Die dafiir erforderliche Infrastruktur
im Hamburger Hafen wurde deutlich
ausgebaut: Am Cruise Center Steinwer-
der ist im April 2024 eine neue Land-
stromanlage in Betrieb gegangen. Dort
sollen Kreuzfahrtschiffe dieses Jahr bei
etwa 90 Anldufen griinen Strom von
Land beziehen. Am Kreuzfahrtterminal
in Altona ist diese Technik schon seit
2017 im Einsatz: Dort sind weitere 45
Anléufe fiir eine Landstromversorgung
vorgesehen. Uber die bereits abgeschlos-
senen Vereinbarungen mit Reedereien
hinaus sind weitere in Vorbereitung.

Insgesamt sind fiir die Kreuzfahrtsaison
2024 in Hamburg 270 Schiffsanldufe
geplant. Das neue Kreuzfahrtterminal in
der HafenCity befindet sich derzeit im
Bau und soll von vornherein mit einer
Landstromanlage ausgeriistet werden;
die Fertigstellung des Terminals erfolgt
voraussichtlich 2025.

Auch mit dem Ausbau der Landstrom-
Versorgung auf den Containerterminals
des Hamburger Hafens setzt die HPA ein
deutliches Zeichen fiir mehr Umwelt-
schutz und steigert zudem die Attrak-
tivitdt des Hafens im Hinblick auf die
global stetig wachsende Nachfrage nach
klimaneutralen und umweltschonenden
Logistikketten.

Im Mai 2024 gab die HPA anlésslich des
Anlaufs der ,Vasco de Gama*“ der Reede-
rei CMA CGM u. a. in Anwesenheit des
Ersten Biirgermeisters der Freien und
Hansestadt Hamburg, Dr. Peter Tschent-
scher, Wirtschaftssenatorin Dr. Melanie
Leonhard und des Maritimen Koordi-
nators der Bundesregierung, Dieter
Janecek, den Startschuss fiir die Versor-
gung von Containerschiffen mit Land-
strom. Die Landstrom-Technologie wird
damit nach dem Einsatz im Bereich der
Kreuzschifffahrt im Hamburger Hafen
nun auch fiir Frachtschiffe verfiigbar sein
und in den kommenden Jahren fiir dieses
Segment kontinuierlich weiterentwickelt
und ausgebaut.

Die HPA hat bei den Landanschliissen
neben den Kreuzfahrt- und Container-
terminals, Binnenschiffen und Inner-
hafenverkehren noch weitere See-
schiffs-Liegeplatze im Blick. Schlie3lich
ist Hamburg ein Universalhafen und
spielt eine bedeutende Rolle auch im
Umschlag von Projekt- und RoRo-La-
dung sowie Saug- und Greifergiitern.
Das Landstromangebot Hamburgs ist ein
wichtiger Schritt in Richtung Dekarbo-
nisierung des Hafens, mit der Hamburg
der vorgesehenen Regulierung der

EU, die CO2-Emissionen bis 2030 um



mindestens 55 Prozent im Vergleich zu
1990 zu senken, um viele Jahre voraus
sein wird.

Das Thema Landstrom wird auch eines
der zentralen Themen auf der Weltha-
fenkonferenz der International Asso-
ciation of Ports and Harbors (IAPH)
sein, die vom 08. — 10. Oktober 2024 im
CCH in Hamburg stattfindet. Die IAPH
ist eine globale Allianz von Hafen, die
heute rund 180 Héfen und 148 hafen-
bezogene Unternehmen in 84 Lindern
vertritt. Seit November 2023 bin ich
Prasident der IAPH. Akzente setzte ich
im Rahmen meiner Prasidentschaft vor
allem im Bereich ,Klima und Energie®,
,Datenkollaboration“ sowie , Risiken
und Resilienz“.

J)

Wir freuen uns, dass
im Rahmen der IAPH
in Hamburg auch
IMO-Generalsekretar
Arsenio Dominguez
sein Kommen zugesagt
hat.“

Bereits 2015 war Hamburg Gastge-

ber der Welthafenkonferenz. Damals
présentierten wir internationalen Ver-
tretern aus (Hafen-)Wirtschaft, Politik
und Wissenschaft unser innovatives
smartPORT-Konzept. Diesmal stehen
neben dem Thema Landstrom weitere
innovative Projekte in der Hafenin-
dustrie im Fokus der Konferenz. Im
Rahmen unserer vorausschauenden
Hafenplanung setzen wir unter anderem
auf neue Technologien wie kiinstliche
Intelligenz und Digitalisierung. Dies gilt
vor allem, wenn es darum geht, sich auf
verdndernde Umweltbedingungen, wie
den Klimawandel oder extreme Wetter-
bedingungen einzustellen. Denn auch
hier gilt es, die Segel immer wieder neu
zu trimmen. M

Jens Meier,
CEO Hamburg Port Authority

Schiffbau—Maschinenbau—Industrieanlagen

FEM Simulationsrechnungen

Technische Dokumentation
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Es muss elektrisch werden!

Dringende Wiinsche fiir den Bahnknoten Hamburg

ir schauen zunéchst in
den Hamburger Hafen,
bevor wir den Blick von
der Kaikante hinaus bis
zum kontinentalen Gii-
terverkehr ausdehnen. Der grof3te Eisen-
bahnhafen Europas hat bislang recht

gut den Anforderungen der Gegenwart
standhalten kénnen. Das, was Generatio-
nen vor uns geplant und gebaut haben,
funktioniert im Alltag gut.

Es ist aber genau jetzt an der Zeit, fiir die
kommenden Generationen zu planen
und zu bauen.

Der endgiiltige Wechsel weg von Dampf
und Diesel und hin zu Strom und Ober-
leitung muss auch im Hafen endgiiltig
vollzogen werden, am besten bis in den
allerletzten Winkel der bestehenden
Infrastruktur. Dies sollte bei zukiinftigen
Planungen von Beginn an beriicksichtig

werden. Wir sehen die Planungen fiir den
Einsatz von Wasserstoff und den dazu
gehorigen Infrastrukturmalinahmen
sehr kritisch und darin keine Alternative
zum Weiterbetrieb der 15 kV-Oberlei-
tung und (Bio-)Diesel fiir die allerletzten
Meter. Die Verbesserung und der Ausbau
des bestehenden und funktionierenden
technischen Systems ,,Elektrische Eisen-
bahn“ liegen uns viel mehr am Herzen
als Ubergangslosungen.



Der Ausbau der Gleisanlagen der Ham-
burger Hafenbahn fiir und im Sinne

der Erfordernisse der einzelnen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen muss jetzt
in Angriff genommen werden. Konkret
wiinschen wir uns einen baldigen
Ausbau und eine Elektrifizierung der
Verbindung zwischen den Gleisan-
lagen des Westhafens mit der Elbinsel
Wilhelmsburg innerhalb des Hafens,
iiber die Rethe-Klappbriicke, entlang
der sogenannten ,,Griinen Grenze“. Und
dann ebenfalls elektrisch weiter bis zur
Grenze der Infrastruktur des Container-
terminals Tollerort und nach Norden
iiber die ebenfalls zu elektrifizierenden
westlichen Anlagen des Bahnhofsteils

Hamburg-Siid in Richtung Veddel. Auch
auBBerhalb der Elbinsel ist es notig,

den Bahnhofsteil Altenwerder-Ost aus
Richtung Siiden anzuschliel3en, um die
Kapazitdten des Bahnhofs Alte Siider-
elbe zu entlasten, eine Redundanz der
Anbindung des westlichen Hafens zu
schaffen und eine schnellere Anbindung
des Containerterminals Altenwerder an
die Kattwykbriicke und nach Hausbruch
zu erreichen.

Die Elektrifizierung der Gleisanbindung
bis in die Terminals sollte genauso vor-
angetrieben werden wie die Schaffung
weiterer Vorstaugleise an den Terminals,
um besser auf Betriebsstorungen reagie-

FOTO: Mahler

ren zu kdnnen. Zwar sind etwa 80 % der
héufig genutzten Gleise im Hafen bereits
elektrifiziert, gerne wiirden wir aber
den gesamten Rangierverkehr im Hafen
elektrisch und — soweit es geht — unter
Oberleitung fahren.

In diesem Zusammenhang ist aber auch
die Bahnindustrie gefordert. Es gibt der-
zeit in Deutschland noch keine Rangier-
loks, die mit der Kombination aus 15
kV-Oberleitung und Batterie betrieben
werden konnen.

Auch sollte die Zusammenarbeit der
Fahrdienstleiter und Disponenten ver-
starkt werden. Hier wére zum Beispiel
die Minderung des Einflusses der DB
InfraGO (ehemals DB-Netz) wiinschens-
wert, auch durch den Einsatz von
Fahrdienstleitern aus den Dispositionen
der einzelnen Eisenbahnunternehmen
heraus oder eine gemeinsame Verkehrs-
leitung aus den privaten Verkehrsunter-
nehmen und der DB InfraGO. Ebenso
wiinschen wir uns keine Nachteile mehr
bei der Nutzung der teilstaatlichen Infra-
struktur der Deutschen Bahn — in dem
mit Hunderten von Gleisen zweitgrof3ten
Rangierbahnhof der Welt in Maschen
konnen wir als wichtigstes Unternehmen
im Intermodelverkehr von und nach
Hamburg nur zwei Gleise dauerhaft fiir
unseren Betrieb nutzen.

Im Hinblick auf die Bedeutung des
Hamburger Hafens als Teil der kriti-
schen Infrastruktur Deutschlands muss
unbedingt die Anbindung des Hafens an
die Infrastruktur der DB InfraGO weiter
ausgebaut werden - die niveaugleiche
Kreuzung der Giiterverkehrsgleise mit
den Gleisen des Personenverkehrs im
Bereich Veddel sollte durch ein Kreu-
zungsbauwerk behoben werden. Die
Norder- und Siiderelbbriicken stellen
naturgemél einen Flaschenhals dar, aber
die mogliche Umleitungsstrecke {iber
Lauenburg fiihrt ebenfalls iiber eine Brii-
cke, die allerdings einen gewohnlichen
Containerzug nicht tragen kann.
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Bei der Ausrichtung der grof3en Inves-
titionen in die Eisenbahninfrastruktur
beobachten wir eine Fokussierung auf
den schnellen Personenfernverkehr der
Deutschen Bahn. Uns ist es kaum mog-
lich, diese Schnellfahrstrecken mit einer
fiir den Giiterverkehr 6kologisch und
o0konomisch sinnvollen Geschwindigkeit
zu nutzen.

Der Ausbau der Hinterlandanbindung
der Fehmarnbelt-Querung muss recht-
zeitig vollzogen werden, damit dieser
epochale Schritt nicht zwischen Liibeck,
Biichen und Liineburg ausgebremst wird.
Das ehemalige Grenzgebiet ist hier und
da nach wie vor im Dornroschenschlaf.
Der durchgehende zweigleisige Ausbau
vom siidlichen Tunnelkopf auf Fehmarn
bis Liineburg ist notwendig, um den be-
reits {iberlasteten Bahnknoten Hamburg
nicht kollabieren zu lassen und damit die
Anbindung des Hafens nicht zu gefahr-
den. Vor der Deutschen Teilung war die
Strecke Liibeck — Bad Kleinen zwei-
gleisig trassiert — ein entsprechender
Ausbau und die Elektrifizierung wiirden
fiir eine weitere Anbindung der Feh-
marnbelt-Querung an den Ostkorridor
Siiddeutschland sorgen und damit eine
zusétzliche Entlastung fiir den Bahnkno-
ten Hamburg bedeuten.

Es fehlt eine weitere Umleitungsstre-
cke aus Richtung Déanemark. Der dem
Verkehrsminister von Schleswig-Hol-
stein entgegen gebrachte Vorschlag zum
Ausbau und Elektrifizierung der Strecke
Neumdiinster — Bad Oldesloe blieb ohne
Folgen. Diese Weiterentwicklung hétte
eine zuséatzliche Moglichkeit dargestellt,
den Giiterverkehr und den Personen-
fernverkehr bei Stérungen im Gro3raum
Hamburg weitrdumig elektrisch umzu-
leiten. Ein Nebeneffekt wire gewesen,
dass der Verkehr von Ddnemark nach
Stiddeutschland und dariiber hinaus
iiber Bad Oldesloe — Liibeck — Bad Klei-
nen — Ostkorridor hétte flielen kénnen.

Der geplante Verbindungsbahntunnel

in Hamburg droht zum Stuttgart 21 des
Nordens zu werden und bringt keine Ent-
lastung fiir den Schienengiiterverkehr,
wéhrend die Giiterumgehungsbahn von
Eidelstedt nach Rothenburgsort zwar
zweigleisig geplant und trassiert, aber
»Zundchst“ nur eingleisig gebaut wurde.
Wobei das Gleis wechselnd auf einer der
beiden Seiten oder mittig verlegt wurde.
Inzwischen ist auch diese Strecke von
den allermeisten Anschliissen befreit,
beim Ausbau steht der Schallschutz im
Vordergrund. Eine zweigleisige Giiter-
umgehungsbahn ware die siidlichste
Moglichkeit, eine fiir den kontinentalen
Schienengiiterverkehr bedeutende Um-
fahrung des Bahnknotens Hamburg zu
schaffen.

Der groldte Schieneninfrastrukturbetrei-
ber in Deutschland sperrt sich auch bei
der strategischen Planung der Investi-
tionen oftmals gegen Einwande von den
privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men. So wurden die Sanierung und der
Ausbau der Strecke Hamburg — Berlin
fiir wichtiger befunden als die vorherige
Verbesserung und Wiederherstellung der
moglichen Umleitungsstrecken. Die Um-
leitungsstrecke Uelzen — Salzwedel hitte
vorher zweigleisig ausgebaut werden
miissen. Sinnvoll wére in diesem Zusam-
menhang auch ein Wiederaufbau der im
Zweiten Weltkrieg zerstorten Verbin-
dung Liineburg — Domitz — Wittenberge.
Nun wird die Strecke zwischen Hamburg
und Berlin in den néchsten zwei Jahren
fiir insgesamt 14 Monate voll gesperrt.

Der gesamte Verkehr, natiirlich vor allem
der Personenfernverkehr der DB, wird in
diesem Zeitraum iiber Uelzen — Stendal
umgeleitet. Wahrenddessen wird der
Giiterverkehr weitrdumig iiber Hannover
und Magdeburg gefiihrt, was fiir uns eine
Verldngerung der Fahrtzeit zwischen
Hamburg und dem Elbtal um etwa zwei
bis vier Stunden bedeutet.

Die damit verbundenen Mehrkosten (es
werden dann zwei Triebfahrzeugfiihrer
fiir eine Strecke benoétigt, die sonst von
einem gefahren werden kann) werden in
keiner Kalkulation der Deutschen Bahn
aufgegriffen. Es sind im Anschluss weite-
re monatelange Sperrungen angedacht
— vorausgesetzt, die bis dahin durchge-
fiihrten MafSnahmen werden rechtzeitig
fertig.

Die Notwendigkeit der Behebung von
jahrzehntealten Liicken im Schienennetz
liegt also auf der Hand. Eine Moderni-
sierung der bestehenden Infrastruktur
durch eine konsequente Elektrifizierung,
bessere Knotenverbindungen durch
Kreuzungsbauwerke auch im urbanen
Umfeld und der Ausbau von Abstell-
moglichkeiten vor den Hifen gehoren

zu unseren Wiinschen. Dariiber hinaus
setzen wir uns dafiir ein, dass es zu
keinen weiteren Preiserh6hungen fiir die
Benutzung der Hamburger Hafeninfra-
struktur kommt — denn der gro3te Eisen-
bahnhafen Europas ist leider jetzt schon
auch der teuerste. #

Roger Mahler

Vorstandsmitglied

Netzwerk Europdischer Eisenbahnen e. V.
Geschdftsfithrung

METRANS Rail (Deutschland) GmbH

METRANS Rail
Deutschland GmbH

Die METRANS Rail Deutschland GmbH
ist ein Tochterunternehmen der
METRANS Gruppe, die wiederum eine
Tochter der HHLA, der Hamburger Ha-
fen und Logistik AG, ist. Roger Mahler
ist Chef der METRANS mit Sitz in Ham-
burg und Uber 300 Mitarbeitenden.
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Der Windpark Gode Wind 1 und 2 liegt 33 Kilometer nérdlich der Insel Norderney und hat eine Gesamtflache von rund
37 Quadratkilometern.

Die Hamburg Messe
und der Hafen sind
zwei wesentliche inter-
nationale Anziehungs-
punkte des Standorts
Hamburg und befruch-
ten sich gegenseitig.

Besonders deutlich
zeigen das die beiden
Weltleitmessen SMM
und WindEnergy Ham-
burg, die im September
stattfinden.

Botschafter

im Weltformat

en Beinamen , Tor zur Welt“

verdankt Hamburg vor allem

einem Wahrzeichen: dem

Hamburger Hafen, groSter

deutscher Seehafen und seit
835 Jahren Symbol fiir die Weltoffenheit
der Hansestadt.

,Mein Feld ist die Welt“ lautete der Leit-
spruch von Albert Ballin, der als Griin-
dungsfigur von Deutschlands groSter
Linienreederei Hapag-Lloyd gelten

darf und zweifellos zu den visionédren
Unternehmerpersonlichkeiten der Stadt
gehorte.

Global ist auch die Ausstrahlung der
SMM, die als Weltleitmesse der mariti-
men Wirtschaft seit mehr als 60 Jahren
Mafstébe setzt. Nirgendwo sonst werden
zukunftsweisende Innovationen und
nachhaltige Technologien aus der Bran-
che so geballt présentiert — das macht sie
nicht nur fiir Reeder, Werften und Zulie-
ferer zum wichtigsten Event des Jahres.
Zur 31. Ausgabe im September dieses
Jahres erwarten die Messeverantwort-
lichen wieder iiber 2000 ausstellende
Unternehmen aus iiber 60 Landern und
mehr als 40.000 Teilnehmende aus aller
Welt. Und das ist wortlich gemeint, denn

FOTO: @rsted



tiblicherweise werden an den vier Messe-

tagen Teilnehmerinnen und Teilnehmer
aus mehr als 100 Landern gezahlt.

Energiewende
hoch drei

Ebenso international ist die WindEnergy
Hamburg, die drei Wochen spater ihre
Tore 6ffnet: 1500 Unternehmen aus 40
Landern prasentieren Produkte und
Dienstleistungen aus den Segmenten
Onshore- und Offshore-Windener-

gie —auch hier werden etwa 40.000
Teilnehmende mit von der Partie sein.
Und im Folgemonat lockt schlieBlich

die Hydrogen Technology Expo Fach-
leute aus aller Welt zum Zukunftsthema
Wasserstoff in die Hansestadt. ,,Mit der
SMM, der WindEnergy Hamburg und
nun auch mit der Hydrogen Technology
Expo haben wir in Hamburg ein einmali-
ges Konglomerat an Wissen rund um das

Thema Energiewende, Nachhaltigkeit
und Klimaschutz*, sagt Heiko Stutzinger,
Geschiéftsfithrer der Hamburg Messe
und Congress (HMC). ,,Das werden wir
auf jeden Fall ausbauen, auch mit einer
starkeren Vernetzung aller drei Veran-
staltungen.” Zum Thema Nachhaltigkeit
und erneuerbare Energien gehorten etwa
auch Speichertechnologien, die bei einer
kiinftigen Wasserstoffwirtschaft eine ge-
wichtige Rolle spielen werden.

Stoff der Zukunft

Hamburg ist hier ganz vorn dabei: Die
Metropolregion Hamburg verfiigt iiber
eine hohe Dichte an Wasserstoff-Projek-
ten, hinter denen eine Vielzahl einzelner
Unternehmen und Institutionen sowie
Firmenkonsortien steht. Dazu zahlt etwa
die Umriistung des ehemaligen Kraft-
werks Moorburg fiir die Nutzung als
Elektrolyseur zur Wasserstoffproduktion.

War vor zwei Jahren ein echter Hingucker:
Der bei der Mecklenburger Metallguss GmbH gefertigte Retrofit-Propeller vor dem Haupteingang zur SMM.

#

J)

Die SMM als Welt-
leitmesse der
maritimen Wirtschaft
setzt seit mehr als

60 Jahren mit ihrer
globalen Ausstrahlung
MafRstabe.“

Y

FOTO: Hamburg Messe und Congress
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MARITIME WELT

Vom 24. bis 27. September erwartet die WindEnergy mehr als 40.000 Gaste aus aller Welt.

Der stidtische Netzbetreiber Gasnetz
Hamburg baut die ersten 40 Kilometer
des Wasserstoff-Verteilnetzwerks HH-
WIN, mit dem die Industrie kiinftig mit
dem Gas versorgt werden soll. ,Mit dem
Elektrolyseur in Moorburg und dem
Hamburger Wasserstoffnetz entsteht der
Kern der Hamburger Wasserstoffwirt-
schaft. Hamburg ist genau der richtige
Ort, um zu zeigen, dass Klimaschutz
und erfolgreiche Wirtschaftspolitik
zusammengehoren®, sagt Dr. Melanie
Leonhard, Senatorin fiir Wirtschaft und
Innovation.

Passend dazu soll der Hamburger

Hafen zum europaischen Drehkreuz

der internationalen Wasserstoffwirt-
schaft werden. Die drei grofen Themen
der Hamburg Messe in diesem Herbst

— Schifffahrt, Windenergie und Wasser-
stoff — bilden dabei so etwas wie die ,,Big
Three of Energy Transition®. Die Schiff-

fahrt benétigt fiir ihren Weg zur Klima-
neutralitadt dringend alternative Treib-
stoffe. Ob Methanol oder Ammoniak

— die Basis wird Wasserstoff sein. Damit
die Herstellung CO2-neutral erfolgen
kann, sind enorme Mengen von griinem
Strom erforderlich — der wird vorrangig
aus Windenergieanlagen kommen.

Maritime Kompetenz

In diesem Kontext nimmt die SMM, die
am 3. September startet, eine zentrale
Rolle ein. Dass Hamburg der perfekte
Standort fiir eine maritime Weltleitmesse
ist, hat auch mit dem Hafen zu tun: Die
Hansestadt ist einer der bedeutendsten
maritimen Hubs weltweit. Im Ranking
des renommierten Xinhua-Baltic Inter-
national Shipping Centre Development
Index Report landet sie zuverléssig
unter den Top Ten und belegte zuletzt
viermal in Folge den 7. Rang. In ihrem

Bericht heben die Experten die Rolle

des maritimen Clusters hervor: Neben
Antwerpen (Belgien) und Oslo (Norwe-
gen) sei Hamburg eines der wichtigsten
maritimen Finanzzentren in Europa. Hier
haben grofde Wirtschaftspriifungs- und
Anwaltskanzleien sowie Beratungsunter-
nehmen mit Schifffahrtsschwerpunkt
ihren Sitz. Die Zentrale der maritimen
Sparte der fithrenden Klassifikations-
gesellschaft DNV SE in der HafenCity ist
nur ein besonders prominentes Beispiel
dafiir. Zum Cluster gehoren das Fraun-
hofer Institut fiir Maritime Logistik und
das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) ebenso wie der
bundesweit einzige eigenstédndige Schiff-
bau-Studiengang an der TU. Deutschland
ist aullerdem ein wichtiger Reederei-
standort. Rund 1800 Schiffe werden von
hier aus bereedert, bei der Container-
schiffsflotte steht Deutschland sogar
weltweit auf Platz 1.



Das Ziel der Branche ist die Dekarboni-
sierung der weltweiten Schifffahrt bis
2050. Dazu sind enorme Investitionen
in innovative Technologien erforderlich.
Die Basis fiir fundierte Entscheidungen
liefert die SMM mit ihren Ausstellern,
die die gesamte Wertschopfungsket-

te der maritimen Industrie abbilden:
von Marktfiihrern bis Start-ups, von
Schiffbauern bis Software-Spezialisten.
Flankiert wird das Ganze von hochkaré-
tig besetzten Fachkonferenzen wie dem
Umweltkongress gmec, die in diesem
Jahr erstmals fiir alle Besucherinnen und
Besucher frei zuganglich sind.

Perfekte Plattform

Dieses Konzept verfolgt auch die
WindEnergy Hamburg, die am 24.
September beginnt. Fiir die Teilnahme
an Fachvortragen wie auf der ,,Energy
Transition Stage“ oder der ,,Offshore
Stage“ ist keine zusatzliche Registrierung
erforderlich. Dort diskutieren Experten
etwa {liber die grolRen Branchen-The-
men Netzausbau, Digitalisierung und
Speichertechnologien. Angesichts des
weltweiten Klimawandels ist der massive
Ausbau der Erneuerbaren Energien das
Gebot der Stunde.

Hamburg hat sich 1angst zum wichti-
gen Windenergie-Hub entwickelt: Die
Nachbarbundesldnder Niedersachsen
und Schleswig-Holstein sind bedeutende
Standorte fiir Onshore-Windenergie in
Deutschland, und wichtige Branchen-
player haben im Norden, aber auch
jenseits der Grenze in Ddnemark ihren
Sitz. Der regionale Versorger Hamburger
Energiewerke betreibt allein im Hafen-
gebiet mehr als ein halbes Dutzend
Windenergieanlagen. Zahlreiche grof3e
Windparks in Nord- und Ostsee werden
von Deutschlands Hafen aus versorgt —
mit Material zur Errichtung der Anlagen
ebenso wie mit Personal zur laufenden
Wartung und Instandhaltung. Um mehr
Teile fiir Windkraftanlagen lagern und
umschlagen zu kénnen, spielt hier die

Hafenerweiterung eine entscheidende
Rolle. Bis zu 200 Hektar zusétzliche
Schwerlastflachen braucht es in den
deutschen Seehéfen. Das entspricht einer
Flache von 270 Fuf3ballfeldern.

Industrie, Wirtschaftsverbiande, Politik,
Verwaltung und Wissenschaft: ,Wir
sehen es als unsere Aufgabe an, die
internationale maritime Community auf
der SMM und die wichtigen globalen
Entscheider der Windenergiebranche
auf der WindEnergy Hamburg zusam-
menzubringen, damit sie auf Basis von
Know-how-Transfer die Weichen fiir

die Zukunft stellen konnen*, sagt Claus
Ulrich Selbach, Geschéftsbereichsleiter
Maritime und Technologiemessen bei der
HMC. Er und sein Team haben sich dazu
eine Fiille von neuen Netzwerkformaten
einfallen lassen.

Dabei spielt auch das Thema Fach-
krafte- und Nachwuchssicherung eine
grof3e Rolle, denn sowohl die maritime
Wirtschaft als auch die Windenergie-
branche brauchen junge Talente, um
ihre anspruchsvollen Zukunftsaufgaben
meistern zu konnen.

Die maritime Transition gestalten, der
Energiewende nachhaltig Impulse geben,
Wasserstoff als Schliisseltechnologie vor-
anbringen: SMM, WindEnergy Hamburg
und Hydrogen Technology Expo sind
dafiir die perfekte Plattform. ®

Hamburg Messe und Congress

Zuhause In
Hamburg -
GELET R
der Welt.

Hapag-Lloyd verbindet die Welt tber die Ozeane.
Mit unseren 13.500 motivierten Mitarbeitenden und
266 modernen Containerschiffen tragen wir dazu
bei, dass Guter dorthin transportiert werden, wo sie
gebraucht werden. Puinktlich, zuverlassig und sicher.

i © [ d

www.hapag-lloyd.com
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PERSONALIE

Teamarbeit und
Netzwerken sind
unverzichtbar

Der maritime Standort Hamburg ist gut positio-
niert. Aber auf Dauer ist das kein Selbstganger.
»Ich mochte dazu beitragen, dass sich der Stand-
ort weiter positiv entwickelt”, hat sich Klaus Maak
auf die Fahne geschrieben.

em neuen Leiter der Ge-
schéftsstelle Hamburg im
Maritimen Cluster Nord-
deutschland (MCN) sind zwei
Aspekte besonders wichtig:
,JTeamarbeit und Netzwerken*. Klaus
Maak gehort zu denen, die die maritime
Wirtschaft im Detail kennen. Theorie
und Praxis hat der 51-Jahrige intensiv
erfahren — zunéchst als Service-Engineer,
dann als Sales Manager und seit 2013 als
Division Manager Marine in der deut-
schen Niederlassung des schwedischen
Technologiekonzerns Alfa Laval. ,Den Zu-
stand der Anlagen an Bord im Blaumann
zu analysieren und den Kunden anschlie-
Bend im Office zu moglichen Optimierun-
gen zu beraten, hat den besonderen Reiz
dieser Arbeit ausgemacht, sagt der Vater
von vier Kindern.

Allerdings hat er auf seinem Karriere-
weg auch gelernt: ,,Der maritime Sektor
ist keine Branche, die sich linear weiter-
entwickelt.“ Ausgerechnet zu Beginn
seiner Tatigkeit als Fiihrungskraft rutschte
die Schifffahrtsindustrie in ein besonders
tiefes und langes Wellental. Dass er in der
fast zehn Jahre wahrenden Krise trotz der
rapiden Riickginge in Reedereien und
Werften die Positionierung von Alfa Laval
verbessern konnte, fiihrt Klaus Maak auf
einige wesentliche Faktoren zuriick: ,,Die
gute Arbeit in unserem Team, ein gutes und
enges Netzwerk in der Branche sowie der

Fokus auf die richtigen Technologien und
Kundengruppen zum richtigen Zeitpunkt
haben diesen Erfolg moglich gemacht.“

Diese Faktoren haben Klaus Maak nun
nach einem kurzen Zwischenspiel in
einem von ihm mitgegriindeten Start-up
an die Spitze der Hamburger MCN-Ge-
schiftsstelle gefiihrt: , Teamarbeit und
Netzwerken sind fiir mich einfach unver-
zichtbar®, sagt er iiber sich selbst — dass
Technologie fiir ihn als Diplom-Wirt-
schaftsingenieur von grof3em Interesse ist,
bedarf da kaum noch einer Erwéhnung.

,Wir verfiigen im Cluster {iber ein grofes
Team*, betont Maak. ,,Dazu gehoren nicht
nur die fiinf Mitarbeitenden der Ge-
schéftsstelle Hamburg, sondern ja auch
die vielen Mitglieder des MCN und die

im Cluster engagierten Unternehmen®,
betont der Geschéftsstellenleiter. Welche
positive Wirkung ein reger Austausch
iiber die unterschiedlichen Fachbereiche
hinaus haben kann, weif$ Klaus Maak sehr
gut aus seiner Erfahrung in dem skandina-
vischen Konzern: ,,Die besten Ergebnisse
haben wir erzielt, wenn allen Beteiligten
die Anforderungen des Anwenders klar
waren.“

Fiir seine kiinftige Arbeit hat sich Maak
vorgenommen, den bereits ausgepragten
Netzwerk-Gedanken im Maritimen Cluster
Norddeutschland weiter zu starken.

Neuer Geschiftsstellenleiter beim
MCN in Hamburg: Klaus Maak

,Wir brauchen den Austausch mehr denn je
zuvor*, ist er iberzeugt. Die internationa-
le Schifffahrtskrise ist zwar vorbei, ,,aber
die Herausforderungen haben sich in den
vergangenen Jahren deutlich verandert*,
betont er. Neue Antriebssysteme, klima-
neutrale Treibstoffe, autonom fahrende
Schiffe — Maaks Liste der absehbaren
Verdnderungen ist lang. Damit verbunden
sind nicht nur technische, sondern zum
Beispiel auch rechtliche Fragen. ,,Zudem
entstehen neue Risiken und Gefahren wie
zum Beispiel das Thema Cybersicherheit*,
betont der MCN-Geschéftsstellenleiter.

Solchen Herausforderungen kénnen
einzelne Unternehmen allein kaum noch
begegnen: ,Ubergreifende Projekte wer-
den immer wichtiger.“ Auch die weitere
Entwicklung des Hamburger Hafens sei
ein Thema nicht nur fiir Logistik- und
Umschlagsbetriebe: ,,Das geht die ganze
maritime Wirtschaft an.“ Welche positi-
ve Wirkung in diesem Zusammenhang
das Netzwerken und der Austausch tiber
Grenzen habe, lie3e sich gut in Skandi-
navien beobachten: ,Ich habe hier einen
engen Austausch zwischen Reedereien
und Zulieferbetrieben erlebt, auf dessen
Grundlage bedarfsgerechte Produktlésun-
gen entstanden sind. Ich mochte inner-
halb unseres Clusters den Rahmen fiir
einen solchen Austausch bieten.” ¥

Maritimes Cluster Norddeutschland

FOTO: Klaudia Schmidt
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Installation einer Windkraftanlage im Windpark Borkum Riffgrund 2

Ein Wettlauf gegen die Zeit

Die Offshore-Ausbauziele Deutschlands

ie Zusage des Finanzierungs-
zuschusses der Bundesregie-
rung fiir den Bau drei neuer
Liegeplétze in Cuxhaven im
Miérz 2024 kann durchaus
als wichtiger Meilenstein in der deut-
schen Energiewende bezeichnet werden.
Der Hafen, der direkt an der Kiistenlinie
der Elbe liegt, verfiigt bereits iiber Off-
shore- und Schwerlastterminals, einen
Multifunktionshafen, schwerlastfdhige
Lager- und Logistikflichen sowie RoRo-

Rampen und Schwerlastkrane. Die weite-
ren Liegeplétze, die nun in den nichsten
Jahren entstehen werden, sind allerdings
auch nur ein erster Schritt fiir den Aus-
bau der Offshore-Windenenergie.

Das Ziel der Bundesregierung ist klar
formuliert: Der Anteil der Erneuerbaren
Energien an der Stromversorgung soll
sich gegeniiber heute bis zum Jahr 2030
fast verdoppeln und danach kontinuier-
lich weiter steigen. Um das zu erreichen,

ist vor allem die Offshore-Windenergie
ein wesentlicher Baustein. Aktuell sind in
Deutschland insgesamt knapp 1.600 Off-
shore-Windenergieanlagen mit einer Leis-
tung von etwa 8.500 MW in Betrieb. Bis
2030 soll bzw. muss die Windenergie auf
See auf mindestens 30 Gigawatt (GW) stei-
gen. Bis 2035 liegen die Ziele bei mindes-
tens 40 GW und bis 2045 bei mindestens
70 Gigawatt installierter Leistung. In ganz
Europa sollen bis zu 300 GW Leistung aus
Offshore-Windenergie entwickelt werden.

FOTO: @rsted
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Das Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Klimaschutz (BMWK) hat vor diesem
Hintergrund mit den Kiistenldndern und
den Ubertragungsnetzbetreibern eine
Offshore-Realisierungsvereinbarung
getroffen, in der u. a. Aspekte wie die
Flachenausweisung auf See, ein natur-
vertraglicher Ausbau, Zeitplane und
Notwendigkeit der Beschleunigung der
Prozesse geregelt sind.

Trotzdem muss festgehalten werden,
dass die genannten Umsetzungspla-

ne iiberaus ambitioniert sind. Neben
fehlenden Fachkraften, einem Mangel

an Produktionsstétten, Errichterschiffen
und Umspannstationen werden vor allem
Hafenflachen benétigt, um Fundamente,
Tiirme, Turbinen und Rotorblatter zu
verschiffen und in der Nord- und Ostsee
zu installieren.

Die Stiftung Offshore-Windenergie hat
analysiert, dass allein bis 2030 bis zu 200
Hektar Hafenflachen fiir die Lagerung
und Verschiffung von Windenergieana-
lagen benotigt werden. Nicht nur, um die
Offshore-Ausbauziele zu erreichen — auch
der Import von Onshore-Komponenten

erfordert zusétzliche Flachenkapazi-
tdten, weil in Deutschland zunehmend
keine eigene Produktion mehr stattfin-
det. Und mittelfristig dienen die Hafen
nicht nur fiir den Bau, sondern auch fiir
den spéter erforderlichen Riickbau der
Windparks, als Servicestandorte fiir den
Betrieb und die Wartung, als Lagerplatz
oder auch als Produktionsstandort.

Beim Blick iiber den norddeutschen
Tellerrand sind in den Nachbarstaaten
an der Nordseekiiste vor allem Esbjerg
in Ddnemark und Eemshaven in den
Niederlanden zu nennen, die sich in den
vergangenen Jahren stark auf den Off-
shore-Wind-Bereich ausgerichtet haben
und tiber die bereits heute Komponenten
fiir deutsche Offshore-Parks umgeschla-
gen werden. Doch auch dort wird der zur
Verfiigung stehende Platz 1angst knapp.

Die dénische Stiftung CIP kommt zu dem
Schluss, dass selbst bei einer Modernisie-
rung aller danischen Installationshéfen
die Ausbauziele nicht erreicht werden
konnen und spétestens 2030 Engpasse
auftreten werden. In Eemshaven be-
stehen voraussichtlich schon ab 2027

Offshore-Umspannstation im Windpark Gode Wind 1 und 2

keine Kapazitdten mehr, um den deut-
schen Ausbau ausreichend unterstiitzen
zu kOénnen.

Somit droht der Zeitplan der Energie-
wende nicht nur in Deutschland an
zur Verfiigung stehender Kaikante und
entsprechenden Terminalfldchen zu
scheitern.

Die zahlreichen anstehenden Projekte
mit immer groBer und schwerer wer-
denden Anlagen konnen in der erfor-
derlichen Schnelligkeit nicht realisiert
werden, sofern nicht erheblich in wei-
tere Hafeninfrastruktur investiert wird.
Neben den drei zusitzlichen Anlegern in
Cuxhaven bedarf es aus deutscher Sicht
weiterer Ausbauprojekte von Seehéfen,
um die Energiewende voranzutreiben.
Hierfiir werden in den kommenden Jah-
ren 6ffentliche Investitionen im Milliar-
denbereich benotigt.

Aber neben dem politisch angestrebten
Erreichen der Ausbauziele und der Ener-
gieversorgungssicherheit Deutschlands,
versprechen diese Investitionen auch
Jobs, Wertschopfung durch Produktion
und einhergehende Industrieansiedlun-
gen sowie einen hohen Okostromiiber-
schuss im Norden.

Die néchsten fiinf bis zehn Jahre werden
also dariiber entscheiden, ob die Wende
im Windenergiebereich wie angedacht
umgesetzt werden kann. Angesichts der
Tatsache, dass der Bau weiterer notwen-
diger, schwerlastfahiger Terminalflichen
und Kaianlagen — auch durch aufwendi-
ge Genehmigungsverfahren — mit hoher
Wabhrscheinlichkeit mehr als fiinf Jahre
in Anspruch nehmen wird, darf keine
weitere Zeit verloren werden. §

Jobst Schlennstedt & Thomas Rust
Ramboll Deutschland GmbH
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Wasserschutzpolizeiboot: Lasst sich so mit alternativer Antriebstechnik nicht mehr bauen

0Ob 90 Jahre reichen werden?

Zur Elektrifizierung von Schiffen im regionalen Betrieb

ie Verwendung von elektri-
schen Antriebssystemen bei
Schiffen mit klar definiertem
und eingegrenztem Fahrtbe-
reich scheint leicht moglich
zu sein. Als technische Losung ist dabei
nicht das Aquivalent zum Hafenkran mit
grofRer Kabeltrommel gemeint, denn
das wiirde dem grof3en Freiheitsgrad
eines Schiffes nicht gerecht werden. Der
Kran ist schlieBlich an seine Schienen
gebunden, was beim Schiff tiblicherweise
nicht zutrifft.

Das oft gewiinschte ,Wireless Power
Supply* z. B. iiber elektrisch leitendes
Wasser wire auch sehr abstrakt und
nicht fiir alle Lebewesen gut vertraglich.

Zudem konnte es zu mehr Wasserdampf
und damit erh6hter Nebelbildung iiber
den Wasserflachen kommen, was fiir den
sicheren Betrieb der Schiffe nicht von
Vorteil ist ...

J)

Unabhangig von der
Antriebsform muss
in Schiff schwimmen
konnen.

Elektrische Fahrmotoren mit einem
Energiespeicher, so wie wir es bereits
von Landfahrzeugen kennen, wére der
generelle technische Losungsansatz.

Die bestehenden, mit Dieselmotoren an-
getriebenen Wasserfahrzeuge gilt es also,
im Rahmen von Neubauvorhaben durch
eine elektrifizierte Variante zu ersetzen.

Die Umriistung bestehender Schiffe

zum reinen Elektroantrieb gestaltet sich
schwieriger. Es wire meistens ohne An-
derungen der Geometrie am Rumpf nicht
sinnvoll méglich. Denn unabhéngig von
der Antriebsform muss ein Schiff in der
Lage sein, zu schwimmen. Gewicht und
Auftrieb befinden sich im Gleichgewicht.
Diese Erkenntnis hatte Archimedes gut
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200 Jahre vor Christus, also vor mehr
als 2.200 Jahren. Es haben sich seitdem
auf der Welt viele Dinge verandert, die
Grundlagen gelten aber immer noch —
auch fiir die, die sie nicht verstanden
haben.

Ein neues Schiff, das
ein bisher dieselgetrie-
benes Schiff fur Arbei-
ten an der Infrastruktur
eines Hafens ersetzen
soll, wird kuinftig an-
ders aussehen.

Im Vergleich zu dem mit Dieselmotor
betriebenen Schiff wird bei einer rein
elektrisch angetriebenen Variante das
Leerschiffsgewicht von bisher gut 30

Tonnen auf knapp 60 Tonnen ansteigen.
Die Einsatzdauer und auch andere Leis-
tungsdaten des rein elektrischen Schiffes
werden dann den Daten des Schiffes mit
Dieselmotor entsprechen.

Bei einer téglichen Einsatzdauer von
acht Stunden wird es nach dem heutigen
Stand der Technik eine Ladezeit von 12
Stunden benétigen, um wieder einsatzfa-
hig zu sein. Eine ausreichende Ladeinfra-
struktur mit 2x 70 kW Anschlussleistung
ist dabei Voraussetzung.

Diese Vergleichsdaten beziehen sich auf
ein Schiff mit 80 kW Antriebsleistung.
Wenn die Antriebsleistung und die ge-
wiinschte Reichweite grof3er werden,
dann entsteht schnell eine Situation, bei
der keine Batterie als 1:1 Ersatz fiir die
Dieselmotoren moglich ist.

Kleinere Schiffe
mit kleiner Schiffs-
geschwindigkeit
sind bei regional
begrenztem Fahrt-
gebiet geeignet,
eine elektrische
Antriebsform zu
bekommen.

Hafenplanung “future-proof

Let's close the gap

10 3 siusbsarnabls Fyboerns

RAMBGLL

rLetsClosaTheGap
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TRISCHEN: Ein elektrisch angetriebenes Schiff mit Hilfe von Dieselgeneratoren

Im Vergleich zum Verkehr an Land oder
in der Luft gibt es bei Schiffen noch eine
grofde Besonderheit: Schiffe fahren an
der Grenzschicht zwischen zwei Medien,
dem Wasser und der Luft. Dadurch ent-
stehen Oberfldchenwellen.

Land- und Luftfahrzeuge kennen das
nicht, es sei denn, das Landfahrzeug
schiebt bei einer Vollbremsung die Teer-
decke zusammen.

Die beiden Medien Wasser und Luft
unterscheiden sich sehr stark in ihrer
spezifischen Dichte.

Der Unterschied hat den Faktor Tausend,
weshalb es bei Schiffen sehr viel sinnvol-
ler ist, sich um den im Wasser befindli-
chen Teil zu kiimmern. Alles, was in der
Luft ist, kann angesichts dieses grof3en
Unterschiedes vernachlassigt werden.

Die physikalische Besonderheit mit

der Oberflichenwelle und der gro8en
Dichte von Wasser fiihrt zu dem Fazit,
dass kleinere Schiffe mit kleiner Schiffs-
geschwindigkeit bei regional begrenztem
Fahrtgebiet geeignet sind, eine elektri-
sche Antriebsform zu bekommen. Bei
grolRerem Energiebedarf werden mehr
Komponenten fiir die Energiebereitstel-
lung an Bord noétig sein. Neben den Bat-
terien sind vielleicht eine Brennstoffzelle



oder ein Kolbenmotor erforderlich. Dabei
ist die Prognose fiir die Wahl des zukiinf-
tig verwendeten Kraftstoffs derzeit noch
vollig offen. Es gibt eine grof3e Diskre-
panz zwischen moglichen, gewiinschten
und verfiigbaren Kraftstoffarten.

An diesem Punkt
existiert fur die Schiffe
bislang keine ein-
deutige Vorlage aus
anderen Bereichen
der Antriebstechnik.

Die Dampfmaschine und auch der Diesel-
motor waren zu Beginn nicht fiir Schiffe
entwickelt worden. Erst die Erfolge

an Land fithrten zur Anwendung und
Weiterentwicklung auf Schiffen. Die Ver-
brennungsmotoren hatten das Potenzial,
den Energiebedarf von Schiffen hinsicht-
lich des Gewichts, der BaugrofRe, der
Handhabung und der Kosten zu decken.
Die elektrische Antriebsform kann das
nicht. Es ist daher im Moment ungewiss,
welche Losung zukunftsfahig ist. Es
bleibt bei grofieren Leistungsbedarfen
nach heutigem Stand der Technik nur
die Kompromisslosung, ein elektrisch
angetriebenes Schiff mit unterstiitzen-
dem Dieselgenerator zu planen. Das
wiére dhnlich zu den ersten Schiffen mit
einer Dampfmaschine, die zusétzlich
noch eine Besegelung hatten. Die direkte
Nutzung von Solar- und Windenergie

konnen heute weitere MaRnahmen zur
Reduzierung des CO,-Ausstof3es bei
Schiffen sein. Eine komplette Deckung
des Energiebedarfs wird aber auch damit
derzeit nicht erreicht.

Den Effizienz-Vergleich zwischen dem
konventionellen Schiff mit einem An-
triebspropeller, der direkt vom Dieselmo-
tor angetrieben wird, und einer mog-
lichen alternativen Antriebsform verliert
bei dem aktuellen Entwicklungsstand
jeder alternative Antrieb. Ganzheitlich
betrachtet sind Energieverbrauch, Kos-
ten, Handhabung und Ausfallsicherheit
gegeniiber konventionellen Antrieben
noch stark im Nachteil. Die Defizite bei
der Handhabung und Ausfallsicherheit
werden sich mit einem gesellschaft-
lichen Wandel dndern. Die Kosten sind
sehr stark von Angebot und Nachfrage
gepragt. Eine Standardtechnologie ist
generell giinstiger als eine Sonderform.

Wenn die Antriebstechnik fiir ein Schiff
von anderen Industriel6sungen ab-
geleitet werden kann, was bei kleinen
Schiffen moglich ist, dann ist die Technik
fiir Schiffe anwendbar. Allerdings gibt es
derzeit nicht fiir alle bestehenden Schiffe
Ersatzlosungen fiir die Dieselmotoren.
Realistisch betrachtet muss man darauf
hinweisen, dass es bei einem Verzicht auf
den Dieselmotor heute fiir einige Schiffs-
typen keinen dquivalenten Ersatz geben
wird.

Maritime Mode

aus dem Herzen Hamburgs

AUCH BELIEBT ALS
TEAMKLEIDUNG

HAFeNEIB

www.hafenweib.de

For you. Made with Love.
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HOOGE: Heute noch ein rein Diesel betriebenes Schiff

Die Entwicklung von Schiffen mit
Dieselmotoren hat einen Zeitraum

von etwa 100 Jahren hinter sich und
es wird heute eine sehr hohe Effizienz
mit diesen Antriebskonzepten erreicht.
Die Entwicklung und der Einsatz von
alternativen Antriebskonzepten bei

Schiffen werden hingegen erst seit gut
zehn Jahren betrieben. Viele technische
Dinge beim Schiffsentwurf fangen an,
sich zu wiederholen. Etwa der Versuch,
beim Rumpf Gewicht einzusparen oder
schnelle Schiffe mit Unterwasser-Tragfla-
chen auszustatten. Das gab es auch alles

in der Entwicklungsphase der Schiffe mit
Dieselmotoren und fiihrte zum neuen
Schiffbaumaterial Aluminium. Heute
wire es vielleicht Kohlefaser.

Ein fairer Vergleich der alternativen
Technik zum Dieselmotor bei Schiffen
ist demnach wohl erst in etwa 90 Jahren
moglich. Dabei unterscheidet sich die
Motivation fiir die Entwicklungsleistung
vom Dieselmotor zur alternativen Tech-
nik dadurch, dass es beim Dieselmotor
ausschlief3lich wirtschaftliche Griinde
fiir den Fortschritt gab. Die alternativen

Techniken hingegen entstehen vorrangig
aufgrund von Regulierungsmafnahmen.
Diese Art der Motivation ist sehr viel
schwiécher und verlangsamt die Umset-
zung von Entwicklungsergebnissen.

Also — sind wir zum Scheitern verdammt
oder werden 90 Jahre am Ende vielleicht
gar nicht ausreichen? |

Dipl.-Ing. Knut-Michael Buchalle
Geschdftsfiihrer
S.M.LL.E. Engineering GmbH
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Die ,WeiBe Flotte” wird elektrisch

Zwei der 18 Alsterschiffe der Alster-Touristik fahren bereits emissionsfrei

s wird noch einige Jahre dau-
ern, bis die gesamte Flotte
der Alster-Touristik GmbH
(ATG) ohne CO,-Ausstof un-
terwegs ist, aber die Elektri-
fizierung geht schrittweise voran. Bereits
mit Batterie fahren die ,,Alsterwasser*
und die im Jahr 2000 in Dienst gestellte
»Alstersonne®. Der Katamaran ist zudem
mit Solarzellen als Range-Extender
ausgestattet. Als néchstes Schiff folgt
die ,,Eilbek*, die laut Martin Lobmeyer,
Technikvorstand der Alster-Touristik,
voraussichtlich im September wieder in
den Dienst gestellt wird. Das Alter des
Traditionsschiffs von iiber 70 Jahren ist
auch einer der Hauptgriinde dafiir, dass
die Umriistung der Schiffe vergleichswei-
se viel Zeit in Anspruch nimmt. Mal eben
Dieselmotor und Dieseltanks ausbauen
und dafiir Elektromotor und sechs grof3e
Batterien einbauen — das funktioniert bei
einem betagten Dampfer wie der ,,Eilbek*
nicht.

Umristung 70 Jahre
alter Schiffe ist eine
Herausforderung

,Die Integration hochmoderner Techno-
logien in ein 1951 gebautes Schiff ist
eine grofRe Herausforderung®, erklart
Lobmeyer. Grundsatzlich sei es natiirlich
wiinschenswert, Bestandteile wie Schiffs-
rumpf und Antriebsrdume harmonisch
auf die neuen Komponenten abzustim-
men. Doch dies sei nicht immer méglich,
da dafiir eine Fiille von Einzellsungen
und Sonderanfertigungen erforderlich
seien.

Erfahrungen, die man jetzt bei den
Arbeiten an der ,,Eilbek“ gemacht habe,
wiirden die noch bevorstehenden Umriis-
tungen der weiteren Schiffe nur bedingt
erleichtern und beschleunigen.

)

Wenn Traditionsschiffe
auf neue Antriebe
umgerlistet werden,
dann nimmt das
vergleichsweise viel
Zeit ein.”

Das traditionelle Alsterschiff ,,Eilbek” in der Werft. Im September soll es wieder liber die Alster schippern,

dann emissionsfrei.
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Die ,,Quarteersliiiid“ schippert iiber die Binnenalster — vorbei an Ballindamm und Jungfernstieg.

,Natiirlich gibt es gewisse Lerneffekte
und es stellen sich Routinen ein, aber
man muss bedenken: Auch wenn Alster-
schiffe optisch als baugleich erscheinen,
hat doch jedes von ihnen seine indivi-
duellen Besonderheiten, etwa in Gestalt
von Einzelanfertigungen. Unter diesen
Bedingungen sind die Umbaumafnah-
men kaum in weniger als in einem Jahr
realisierbar®, erldutert der Technikvor-
stand.

Ausbau der Lade-
infrastruktur

Mit Strom versorgt werden die elek-
trifizierten Alsterschiffe am Anleger
Jungfernstieg. Solange nur die bereits
umgeriisteten ,,Alstersonne“ und ,,Alster-
wasser“ sowie die demnéchst Strom

tankende , Eilbek“ aufgeladen werden
miissen, reicht die derzeitige Ladeinfra-
struktur der ATG aus. Da jedoch weitere
batteriebetriebene Schiffe hinzukom-
men, muss sie ausgebaut werden X was
nicht einfach ist, gilt es doch, jede Menge
Kabel und Trafos an einem zentralen

Ort in der City zu platzieren, unter dem
mehrere U-Bahn-Tunnel verlaufen.

Inzwischen hat man eine Losung gefun-
den - einen technisch passenden Raum
in der ehemaligen Zivilschutzanlage am
Jungfernstieg. ,,Aktuell warten wir auf
die notwendigen Genehmigungen und
den Abschluss der laufenden Vergabever-
fahren. Angesichts der Lieferzeiten fiir
Mittelspannungstrafos von bis zu einem
Jahr rechnen wir mit einer Inbetrieb-
nahme der Ladeinfrastruktur in 2026,
so Lobmeyer.

Einen konkreten Zeitplan fiir die Um-
riistung der 15 verbleibenden Alster-
schiffe in der Colln-Schiffswerft in
Finkenwerder und in der Alsterwerft am
Osterbekkanal gibt es noch nicht. Man
wolle zunichst die Erfahrungen, die
man beim ,,einzigartigen Umbau“ der
,Eilbek* gemacht habe, zusammentragen
und analysieren und dann auf Basis der
gewonnenen Erkenntnisse das néchste
Projekt in Angriff nehmen, erklért Lob-
meyer. ,,Aber natiirlich steht bei uns im
Fokus, die Flotte so schnell wie moglich
zu elektrifizieren.”

Wenn es soweit ist, werden die Alster-
schiffe nach Auskunft des Technikvor-
stands im Vergleich zur Diesel-Ara jihr-
lich etwa 400 Tonnen CO, einsparen. #

mh

FOTO: Mediaserver Hamburg / Andreas Vallbracht



165 Jahre Alsterschifffahrt

Die Geschichte der Alsterschifffahrt begann am 15. Juni 1859.

n jenem Tag machte der

Schraubendampfer ,,Alina“

des Hamburger Schiffsmak-

lers Johann Peter Parrau

die Leinen los. Der kleine
Dampfer startete mit einem Liniendienst
zum Miihlenkamp und nach Eppendorf.
1860 schloss sich Parrau mit anderen
Anbietern zu einem Verkehrsverbund mit
abgestimmten Fahrpldnen und einheit-
lichem Tarifsystem zusammen. In den
folgenden Jahrzehnten verkehrten mehr
als 30 Dampfer als 6ffentliche Verkehrs-
mittel auf der Alster. Als die Schiffe 1902
ihren weillen Anstrich bekamen, war der

Name ,WeilRe Flotte“ geboren. Im Jahr
1911 beforderten die Alsterdampfer im
30-Minuten-Takt fast 11 Millionen Fahr-
géste — Tag und Nacht.

Nach Ende des Ersten Weltkriegs dauerte
es bis zum Jahr 1924, als die Alster-
schifffahrt, mittlerweile im Besitz der
Hamburger Hochbahn AG, ihren Betrieb
wieder aufnahm. Neben 14 iiberholten
Schiffen aus der alten Flotte wurden
Barkassen aus dem Hafen eingesetzt.

Mit Beginn des Zweiten Weltkrieges kam
die Alsterschifffahrt weitgehend zum
Erliegen.

1946 waren die ersten Schiffe wieder im
Einsatz. Auch wenn in den 1950er-Jah-
ren jahrlich 3,4 Millionen Fahrgéste das
Angebot nutzten, konnten die Alster-
dampfer nicht mehr an die Fahrgastzah-
len ihrer Bliitezeit ankniipfen — U-Bahn,
Strafenbahn und Bus brachten ihre
Fahrgaste schneller ans Ziel. Dafiir stieg
die touristische Auslastung der Alster-
schiffe stetig an.

Als die Linienschifffahrt in den 1970er-
Jahren zunehmend defizitar wurde, glie-
derte die Hochbahn die Alsterschifffahrt
aus dem Hochbahnbetrieb aus.
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Mit der Griindung der ATG Alster-Touris-
tik GmbH am 27. April 1977 wurde das
Programm fast ausschlielich auf touris-
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tisch interessante Fahrten ausgerichtet.
Kanal- und Fleetfahrten, DammertOrns
und Vierlandefahrten gewannen an Be-
deutung. Ein weiterer wichtiger Schritt
fiir den Fortbestand war, dass die ATG
1987 von der Muttergesellschaft alle
Schiffe, Anlagen und Anlegestellen
erwarb. Mit einer modernen Flotte, zu
der auch die zum exklusiven Salonschiff
umgebaute ,,Goldbek* gehort, ging es auf
Erfolgskurs in die Zukunft.

Im Jahr 2000 wurde mit der ,Alster-
sonne”“ der damals weltgrote Solar-
katamaran in Fahrt gesetzt. Die weitere
Starkung der Flotte setzte die ATG 2003
mit dem , Fleetenkieker*, einem weite-
ren Flachboot, fort. Im Mai 2006 bezog
die Alster-Touristik ihr neues Betriebs-
gebaude, die ,,Bastion, am Anleger des
neugestalteten Jungfernstiegs. Im selben
Jahr wurde der neue ,,Alsterschwan“ in
die Flotte aufgenommen und als erster
Alsterdampfer als Hafenfahrzeug zu-
gelassen.

Derzeit steht die Dekarbonisierung der
historischen Flotte im Mittelpunkt der
Aktivitdten. W

FOTO: Mediaserver Hamburg / J6rg Modrow

FOTO: Mediaserver Hamburg / Andreas Vallbracht

Sonnige AuBenalster-,,Kreuzfahrt* Der Alsterdampfer ,,Susebek*“ am Fahranleger Alte Rabenstrafle.
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Schwierige Hafeneinfahrten werden solange trainiert, bis sie sitzen.

Nautisch-technische Kenntnisse und
Kommunikation wird geschult.

Modernisiertes Trainingszentrum

nimmt seinen Dienst auf

GrofRes Engagement fur anspruchsvolle Ausbildungsangebote

in der Schifffahrt

ut ausgebildete Fachkrafte

sind in der Handelsschiff-

fahrt sehr gefragt. Erfreulich

ist die positive Entwicklung

bei Frauen. Laut Verband
Deutscher Reeder (VDR) waren an Bord
der deutschen Handelsflotte im Jahr
2023 von den insgesamt 6.952 sozial-
versicherungspflichtigen Beschéftigten
bereits 490 Frauen tétig. Das entspricht
einem Frauenanteil von 7,1 Prozent. Die
Frauen arbeiten an Bord zum Beispiel
als Kapitédnin, nautische oder technische
Offizierin oder Schiffsmechanikerin. ,Es
ist erfreulich zu sehen, dass es in den
letzten Jahren zunehmend talentierten
und engagierten Frauen gelungen ist,
Stereotypen zu iiberwinden und in der
maritimen Industrie Ful® zu fassen. Die
maritime Welt ist nicht Mannern vorbe-
halten“, erklart Gaby Bornheim, Prési-
dentin des VDR. Vor dem Hintergrund
des Fachkrdftemangels ist es Ziel, die
Beschéftigung von Frauen im maritimen
Sektor zu férdern.

,Gliicklicherweise steigt der Frauenan-
teil in der deutschen Schifffahrt. Zwar
langsam, aber stetig. ADas ist eine gute
Entwicklung®, betont Gaby Bornheim.
Sie weist darauf hin, dass mit mehr

als sieben Prozent in Deutschland der
Frauenanteil deutlich iiber dem durch-
schnittlichen internationalen Frauen-
anteil in der Schifffahrt liegt, der mit
etwa zwei Prozent ausgewiesen wird.
Um die maritime Branche mehr in den
offentlichen Blick zu bringen, gibt es seit
2022 den Internationalen Tag der Frauen
in der Schifffahrt. Die Weltschifffahrts-
organisation, eine Unterorganisation der
Vereinten Nationen, hat diesen Tag ins
Leben gerufen.

J)

Die maritime Welt ist
nicht den Mannern

vorbehalten.”
Gaby Bornheim

Eine Antwort auf

den Fachkraftemangel
sind kontinuierliche
Ausbildungs- und
Trainingsangebote

Mit gutem Beispiel und viel Engagement
geht das in Buxtehude anséssige Unter-
nehmen NSB GROUP bei Ausbildungs-
und Trainingsangeboten voran. Das
maritime Dienstleistungsunternehmen
bildet seit 2007 im eigenen maritimen
Trainingszentrum, der NSBacademy,
Nautiker und Nautikerinnen aus. Mit ei-
ner Investition in Hohe von 600.000 Euro
hat das Unternehmen im vergangenen
Jahr an Wartsild einen Auftrag zur um-
fassenden Modernisierung des Schiffs-
simulators in der NSBacademy vergeben.
Nach Abschluss der umfangreichen
Arbeiten verfiigt die NSBacademy nun
iiber zwei Schiffsfiihrungssimulatoren
mit einem Sichtfeld von 270° und 180°.

FOTOS: NSB Group



Die beiden Wartsila-Simulatoren sind mit
den Simulationssoftware-Programmen
Navi-Trainer und NACOS PLATINUM-
Briickensysteme sowie einem Multipilo-
ten-Arbeitsplatz fiir ECDIS-, Radar- und
Conning-Anwendungen ausgestattet. Fiir
eine realitdtsnahe Darstellung sorgt ein
Hochleistungs-Visualisierungssystem in
Kombination mit moderner IBID-Tech-
nologie (Interactive Bridge Information
Display) und einem 55-Zoll-Reisepla-
nungstisch, der mit der Hauptbriicke
verbunden ist. Ein sehr leistungsfahiges
Video/Audio-Aufnahme- und Wiederga-
besystem sorgt in Kombination mit einem
neu installierten Soundsystem fiir gute
Bilder und Ton. ,,Wir sind stolz darauf,
dass wir mit dieser Investition in unsere
NSBacademy unser Engagement fiir die
Ausbildung von Nautikern unter Beweis
stellen kénnen*, sagt NSB-CEO Tim Po-
nath. Die neue Anlage entspricht voll den
Anforderungen geméR DNV-Standard ST-
0029 fiir maritime Ausbildungszentren.
,Mit diesem Upgrade haben wir noch
mehr Moglichkeiten, unsere Seeleute auf
genau die Szenarien vorzubereiten, die
sie auf hoher See erwarten. Neu ist auch,
dass wir unseren Schiffssimulator mit
anderen Schulungszentren auf der Welt
online vernetzen konnen*, erldutert Po-
nath. Nach dem Betriebsstart des ersten
Schiffssimulators im Jahr 2007 verfiigt
die NSBacademy nun wieder iiber eine
hochmoderne, eigenstéandige Schulungs-
einrichtung. Morten Magnil, Trainer an
der NSBacademy, weist darauf hin, dass
in Kombination mit den in Buxtehude
installierten Schiffssimulatoren Ausbil-
dungsteilnehmer und -Teilnehmerinnen
withrend einer gemeinsamen Ubung
zeitgleich in verschiedenen Funktio-

nen und von verschiedenen Orten aus

an realistischen Trainingseinheiten in
Echtzeit mitwirken kénnen. ,,Neben den
nautisch-technischen Kenntnissen wird
dabei auch die Kommunikation unterei-
nander geschult — sowohl auf der Briicke
als auch mit verschiedenen Akteuren in
den angeschlossenen Simulatoren®, er-
lautert Magnil.
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Mit der Investition in
unsere NSBacademy
konnen wir unser En-
gagement fur die Aus-
bildung von Nautikern

unter Beweis stellen.*
Tim Ponath

,Mit der zur Verfiigung stehenden
Technik kdnnen wir eine grof3e Zahl an
komplizierten Hafenanldufen aus aller
Welt beim Training simulieren. Hinzu
kommen vielfiltige Ubungseinheiten fiir
Manover auf hoher See“. Morten Magnil
hat im Team auf Grundlage vorliegen-
der Erfahrungswerte aus der maritimen
Praxis die unterschiedlichen Szenarien
fiir die Schiffssimulatoren entwickelt. Fiir
ihn ist ein ganz wichtiges Ausbildungs-
ziel die Vermeidung von Unféllen in der
Schifffahrt. Die NSBacademy bietet Aus-
bildungskurse fiir das im Unternehmen
beschaftigte maritime Personal und fiir
die Fortbildung von Offizieren anderer
Unternehmen an. ,,Wir wollen die Kennt-
nisse beim Personal ausbauen und die
Wahrnehmungsfahigkeiten starken®
sagt Caroline Baumgartner, die bei NSB
fiir die Weiterbildung des Personals zu-
standig ist. ,Vor dem Hintergrund einer
rasanten Schiffsgroenentwicklung ver-
dndert sich auch je nach Manéver- und
Wetterlage das Verhalten des Schiffs.

Capt. Morten Magnil, leitender
Ausbilder an der NSBacademy

Szenarien, auf die sich auch das durch
lange Berufszeit schon erfahrene mariti-
me Personal bei einem Ausbildungskurs
in der NSBacademy sehr gut vorbe-
reiten kann“, erlautert Baumgértner.
Die Schiffssimulatoren befinden sich

in einem separaten Gebdude auf dem
Gelande der NSB, in dem auch andere
Seminarrdume untergebracht sind.

Die NSB Group -

auf den Weltmeeren
aktiv und in der Region
fest verankert

Die NSB Group ist ein international
aufgestelltes maritimes Dienstleistungs-
unternehmen mit Hauptsitz in Buxtehude
und Standorten in Singapur, auf den
Philippinen, Korea sowie China. Zu den
Dienstleistungen des Schiffsmanagement-
unternehmens gehoren neben dem klas-
sischen technischen Management auch
das kaufménnische Management, Crew
Management und Training, Versiche-
rungsdienstleistungen, Engineering und
Neubau. ,,Mit der Investition in die NSBa-
cademy machen wir deutlich, dass wir
Buxtehude in Norddeutschland weiter als
Hauptstandort fiir unsere Reederei sehen,
losgelost von allen Internationalisierungs-
und Globalisierungstendenzen®, sagt NSB-
CEO Tim Ponath. Insgesamt verwaltet
NSB eine Flotte von 50 Schiffen. Die NSB
GROUP beschéftigt weltweit rund 170
Mitarbeitende an Land und 1.400 auf See.
Die Unternehmensgeschichte reicht bis ins
Jahr 1982 zuriick. # bvb

1959 nahm die Weltschifffahrts-
ordanisation oder Internationale
Seeschifffahrts-Organisation

(IMO International Maritime Organization)
mit Sitz in London ihre Tatigkeit auf.

Mit dem im Jahr 2010 eingerichteten
,Day of the Seafarer” wird alljahrlich am
25. Juni den Seeleuten Wertschatzung
und Dankbarkeit entgegengebracht.
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Kritische Infrastruktur: Maritimes Leben auf der Elbe

Digitalisierung — aber sicher!

Ein Uberblick zur Cyber-Security in der maritimen Wirtschaft

er ungestorte Seeverkehr

ist die Basis des weltweiten

Handels. Zudem sind auch

andere Formen der Seefahrt,

z. B. in der Passagierschiff-
fahrt oder in der Fischerei, wichtige
Komponenten des Wirtschaftsgefiiges.
Es besteht daher ein hohes Interesse, den
Seeverkehr gegeniiber Risiken aller Art
zu schiitzen.

Mit der zunehmenden Digitalisierung an
Land und auf See sind neue Abhéngig-
keiten und Risiken entstanden, die es
bestmoglich zu managen gilt.

J)

Durch Digitalisierung
entstehen Risiken.“

Digitalisierung —
maritim

Die Komplexitét des Seeverkehrs eréffnet
der Informations- und Kommunikations-
technologie (IKT) vielfaltige Anwen-
dungsfelder, sowohl landseitig als auch
an Bord. Dabei ermoéglicht die zuneh-
mende Vernetzung von Systemen der




verschiedenen Beteiligten wie Reeder,
Schiffe, Hafen- und Terminalbetreiber,
Behorden und Dienstleister enorme
Potenziale fiir effiziente und ziigige
Prozesse.

Ein weiteres Anwendungsgebiet der
IKT liegt an Bord in den Systemen zum
Schiffsbetrieb wie z. B. der Navigation,
dem Ladungsmanagement und der

Stabilitdtsberechnung oder dem Energie-
management. Aulserdem werden an Bord
weitere IKT-Systeme zur Verwaltung
sowie fiir Kommunikation und Enter-
tainment fiir Crew und Passagiere zur
Verfiigung gestellt. Uber Satellitenver-
bindungen sind die Systeme auf See mit
dem Internet und landseitigen Anwen-
dungen verbunden.

Der sichere Betrieb der Vielzahl mitein-
ander vernetzter, global verteilter Hard-
und Software stellt die Unternehmen vor
groRe Herausforderungen. Die Einbin-
dung und Wartung bzw. Erneuerung von
Komponenten an Bord sowie wechselnde
Flottenbestdnde erhohen zusétzlich die
Komplexitat des IKT-Security-Manage-
ments.

Die Relevanz von
Cyber-Angriffen

Eine Analyse der tiber 80 auf unserer
Website (siehe nédchste Seite) dokumen-
tierten, bekannt gewordenen Angriffe
auf ITK-Systeme in der maritimen Wirt-
schaft zeigt, dass in etwa 2/3 der Atta-
cken Schadsoftware zur Verschliisselung
von Daten eingeschleust wurde, gefolgt
von einem Erpressungsversuch (,Ran-
somware“). Nach einer Befragung durch
CyberOwl von Managern der maritimen
Branche liegen die durchschnittlichen
Kosten durch einen Cyberangriff bei
500.000 € und die gezahlten Losegelder
im Mittel bei rund 3 Mio. €.

Bereits 2017 meldete Maersk sogar einen
durch eine Cyberattacke verursachten
Schaden von rund 300 Mio. USD. Das
Eintrittsrisiko bei Ransomware ist hoch,
denn die Angreifer streuen ihre Atta-
cken unabhéngig von Branchen und
Unternehmensgroen. Es trifft dabei die
gesamte Breite der maritimen Wirtschaft
wie Reedereien, Werften, Hafen, Klassi-
fikationsgesellschaften, Zulieferer und
Forschungseinrichtungen.

INFORMATIONSTECHNOLOGIE

In anderen dokumentierten Angriffen
wurden iiberwiegend einzelne Unter-
nehmen gezielt attackiert und Prozesse
gestort, Daten gestohlen oder mani-
puliert. Die Motive reichen dabei vom
Finanzbetrug {iber Drogenschmuggel bis
zur Industriespionage.

Aktuelle und
neue Regularien

Seit einigen Jahren wird dem Risiko
von Cyberangriffen auf verschiedenen
Ebenen mit Richtlinien und Vorschriften
begegnet. Die wegweisende IMO-Reso-
lution MSC 428(98) aus 2017 gab noch
sehr generische Vorgaben, zu denen
nachfolgend Verbande und Klassifika-
tionsgesellschaften Leitlinien fiir die
Umsetzung in der Praxis erarbeiteten.
Die EU hat 2024 der IMO eine Konkreti-
sierung der Resolution vorgeschlagen.

Seit 2021 gehort im Rahmen des ISM-
Codes die IT-Sicherheit zu den im ,,Docu-
ment of Compliance“ nachzuweisenden,
unternehmensspezifischen Regeln. Fiir
die deutschen Unternehmen entstanden
Guidelines, die vom Verein Hanseati-
scher Transportversicherer (VHT) und
der BG Verkehr in Zusammenarbeit mit
dem Bundesamt fiir Sicherheit in der
Informationsverarbeitung (BSI) erarbei-
tet wurden.

In diesem Jahr treten weitere Vorgaben
in Kraft, deren Umsetzung in den Unter-
nehmen (je nach bisherigen Aktivitédten)
erheblichen Aufwand verursachen.

Bereits ab 1.7.2024 gelten fiir die schiffs-
seitigen IT-Systeme neu bestellter Schiffe
hohe Anforderungen durch die Vorgaben
UR E26 und E27 des Verbandes der Klas-
sifikationsgesellschaften IACS. Es ist da-
von auszugehen, dass die darin enthalte-
nen Vorschriften fiir die Wartung der IKT-
Systeme dann auch fiir alle Einheiten der
jeweiligen Flotte angewendet werden.
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Typische Cyberangriffe

marcybersec.com

*

Motiv Angre
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Firruinell | Website-Blockaden (DDGS)

Gerielt?

Besonders umfangreich sind die neuen
Anforderungen aus den EU-Direktiven
2022/2555 (IT-Sicherheit, ,,NIS2“) und
2022/2557 (Schutz kritischer Infrastruk-
tur). Als kritische Infrastruktur sind bisher
nur Seetransportunternehmen mit mehr
als 1,875 Mio. t beférderter Fracht p. a.
eingestuft.

Zukiinftig werden auch Hafen und der
Verkehr iiber See und Binnenwasser-
strallen, Werften und Zulieferer zu den
regulierten Bereichen gehoren.

Die Umsetzung der EU-Vorgaben in
deutsches Recht befindet sich noch in der
Diskussion, jedoch ist die abschlief3ende
Gesetzgebung noch in 2024 zu erwarten.

Anhand der EU-Direktiven und der vor-
liegenden deutschen Gesetzesentwiirfe
sind die neuen Vorgaben mit dem sehr
weitgehenden Malnahmenpaket zur IT-
Sicherheit bereits 6ffentlich verfiigbar.

Der Weg zu mehr
Resilienz

Angesichts des stdndigen Risikos eines
Cyberangriffs sind MaRnahmen zum
Schutz der IT-Systeme unerlésslich. Die
neuen Vorschriften geben dazu einen
sehr konkreten Rahmen, jedoch sind
keine Ubergangsfristen vorgesehen.

Die Umsetzung in der Praxis wird in
vielen Unternehmen erst nach und nach
erreicht werden konnen. Es gilt, sich
bereits jetzt der erweiterten, fiir das
Management zukiinftig personlichen
Verantwortung bewusst zu sein und die
erforderlichen Mafnahmen auf den Weg
zu bringen. Die individuelle Risikobe-
trachtung lasst die Prioritdten erkennen,
um méglichst ziigig das Schutzniveau zu
verbessern.

Da die Angreifer in der Regel einen Sys-
temzugang benotigen, bildet der Schutz
von Zugangsdaten (z. B. durch die
Sensibilisierung des Personals und der
Einfithrung einer Zwei-Faktor-Authen-

tifizierung) eine wichtige Komponente.
Parallel sind zumeist auch das System-
Monitoring sowie die Vorbereitung auf
einen Angriff vorrangig zu regeln.

Jede zusétzliche Mafnahme wird un-
mittelbar das Schutzniveau erhhen und
somit zu einer hoheren Resilienz der
maritimen Transportkette und der betei-
ligten Unternehmen fiihren. Andererseits
werden auch die Angriffe auf die IT-Sys-
teme ausgereifter und an Zahl weiter
zunehmen, so dass das Management des
Risikos von Cyberangriffen eine dauer-
hafte Herausforderung bleibt. &

Martin Lochte-Holtgreven
Senior Management Consultant

www.marcybersec.com

GRAFIK: Lochte-Holtgreven
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Fiir eine klare Zukunftsstrategie

CSRD-Reporting: Datenbasiertes Nachhaltigkeitsmanagement

ie Schifffahrt steht vor der

Herausforderung, ihren

Beitrag zur Reduzierung

von Treibhausgasemissionen

und Umweltverschmutzung
zu leisten, wéhrend sie gleichzeitig den
wachsenden globalen Handel unter-
stiitzt. Mit einem jdhrlichen CO,-Ausstol3
von rund 3,6 % trédgt die Schifffahrt zwar
nicht am stérksten zur Emissionsbelas-
tung aller Industrien bei, jedoch bleibt
ihr Anteil signifikant. Insbesondere der
Schadstoffausstofd wie Schwefeloxid
(S80,), Stickoxid (NO,) und Partikel (PM)
kann schwerwiegende Auswirkungen auf
die Umwelt und menschliche Gesundheit
haben.

Um dieser Herausforderung zu begeg-
nen, hat die Internationale Seeschiff-
fahrtsorganisation (IMO) bereits seit
einigen Jahren ihre Klimaziele klar
festgelegt und im Juli 2023 angepasst.
Sie strebt eine Reduzierung der Treib-

hausgasemissionen um 20 % bis 2030,
70 % bis 2040 und eine Klimaneutrali-
tét bis 2050 an. Nahezu alle Regeln und
Vorschriften gelten fiir Schiffe mit einer
Grof3e ab 5.000 Gross-Tonnage. Die Dis-
krepanz zwischen den aktuellen und den
angestrebten Emissionen ist enorm und
verdeutlicht auch die Notwendigkeit der
Nachjustierung der IMO (siehe Abbil-
dung Al unten).

Doch nicht nur die Reduktion der Treib-

hausgase durch den Strategieplan der

IMO ist zu beachten. Weitere wichtige

Vorschriften, denen Schiffseigentiimer

entsprechen miissen, sind

B der Ship Energy Efficiency Manage-
ment Plan (umfasst Data Collection
Systems und Carbon Intensity Indi-
cator),

B der Energy Efficiency Existing Ship In-
dex (EEXI) & Energy Efficiency Design
Index (EEDI) und

B die Emissionskontrollgebiete (ECAs).

Die Entwicklungen stellen viele Reeder,
Hafen und Dienstleister der Branche vor
grofde Herausforderungen. Im Juli 2021
legte die EU-Kommission im Rahmen des
,Fit for 55“-Pakets eine Reihe von Legis-
lativvorschldgen vor, mit denen die ener-
gie- und klimapolitischen Instrumente
der EU an das neue Klimaziel angepasst
werden sollen.

Damit einher geht die Ausweitung des
EU-Emissionshandelssystem (EU-ETS)
auf den Seeverkehr. Zusétzlich hat die
EU neue Richtlinien zur Nachhaltigkeits-
berichtserstattung von europaischen
Unternehmen veroffentlicht, bekannt
als Corporate Sustainability Reporting
Directive (CSRD), welche am 5. Januar
2023 in Kraft getreten sind.

Das Baltic and International Maritime
Council (BIMCO) betont die Verpflich-
tung von Besitzern und Operatoren, ihre
Datenerhebung und Berichterstattung

Abbildung 1: Meilensteine der iiberarbeiteten IMO-Treibhausgasstrategie (in Anlehnung an DNV ,,Maritime Forecast 2050“)
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Corporate
Sustainability
Reporting Directive
(CSRD)

Die Corporate Sustainability Reporting
Directive (CSRD) ist eine EU-Richtlinie, die
darauf abzielt, die Offenlegung nichtfinan-
zieller Informationen von Unternehmen
ZU verbessern.

Durch die CSRD werden Unternehmen ver-
pflichtet, umfassend Uber Umwelt-, Sozial-
und Governance-Aspekte (ESG Reporting)
ZuU berichten, um die Transparenz und
Vergleichbarkeit nichtfinanzieller Informa-
tionen zu erhéhen.

gegeniiber den Stakeholdern auszuwei-
ten. Diese Verpflichtung erstreckt sich
auch auf Unternehmen, die keine direk-
ten Verbindungen zur EU haben, aber
moglicherweise eine erhebliche Menge
an Informationen offenlegen miissen,

die von ihren Geschéftspartnern fiir die
CSRD-Berichterstattung verlangt wer-
den. BIMCO rit generell zur Vorsicht und
ist sich der moglichen Herausforderun-
gen bewusst, da nachhaltigkeitsrelevante
Informationen im Nachhinein schwer zu
beschaffen sein konnen.

CSRD
Konformitat

Doppette Wesent-
ichkeitsanalyse

Toolauswah| und -
implementierung

Strategleberatung

EU Taxonomie
Konformitit

CSRD-Meldepflichten

B Geschaftsjahr 2024 fUr Unternehmen
von offentlichem Interesse mit mehr
als 500 Beschaftigten

B Geschaftsjahr 2025 fUr Unternehmen,
die 2 von 3 der folgenden Kriterien
erfUllen: >250 Mitarbeiter, >50 Mio. €
Nettoumsatz, >30 Mio. € Bilanzsumme

B Geschaftsjahr 2026 fir borsennotierte
KMU, die 2 von 3 der folgenden Kriterien
erfillen: >10 Mitarbeiter, >9300 Mio. €
Nettoumsatz, >450 € Bilanz

Schatzungsweise sind EU-weit rund
49.000 Unternehmen von der CSRD-
Pflicht betroffen, darunter fallt ein erheb-
licher Teil auf den Logistiksektor.

Viele der zu berichtenden Daten werden
fiir Reeder oder Hafen aus anderen
Reports bereits bekannt sein, ebenso
wie der Aufwand, der damit einhergeht.
Unternehmen, die unter die CSRD-Mel-
depflicht fallen, miissen bereits bis Ende
Mirz 2025 iiber das Jahr 2024 ihren
ersten CSRD-Bericht abgeben.

2024

Implementierung des CSRD-Kanfarmitat

fuswahl & Implementierung von ESG-
Analyse- und Reporting-Saftware

Entwicklung snes ESG-Siratogie

Umsetzung dor ESG-Strategie

Um diesen Anforderungen gerecht zu
werden, miissen Unternehmen jetzt
Prozesse aufsetzen, Daten sammeln und
alle erforderlichen Angaben zusammen-
tragen. Ein wichtiger erster Schritt ist
die doppelte Wesentlichkeitsanalyse, bei
der Unternehmen herausfinden, welche
Themen fiir sie besonders relevant sind,
wobei sie sowohl ihren Einfluss auf

die Umwelt als auch den Einfluss von
Umweltfaktoren auf das Unternehmen
beriicksichtigen.

Auf die doppelte Wesentlichkeitsanalyse
folgen die Erarbeitung einer ganzheitlichen
Nachhaltigkeitsstrategie sowie die Um-
setzung der Anforderungen der EU-Ta-
xonomie, die ebenfalls im CSRD-Report
aufgenommen werden muss. Eine Road-
map zur schrittweisen CSRD-Umsetzung
ist in Abbildung 2 unten dargestellt.

Basierend auf den Ergebnissen der
Wesentlichkeitsanalyse stehen Unterneh-
men vor weiteren Herausforderungen,
wie beispielsweise der Suche nach einem
geeigneten Tool fiir die Datensammlung
und Erstellung des CSRD-Berichts. Ein
Anbieter fiir ein CSRD Reporting Tool

ist Lufthansa Industry Solutions, die

mit EPACTO (ESG - Ecological, Social,
Governmental - Performance Accounting
Tool) ein digitales Analyseinstrument
fiir Nachhaltigkeitsmanagement auf den
Markt gebracht haben.

2025

Abbildung 2: CSRD-Roadmap fiir Unternehmen



Bei der Berichterstattung von Umweltda-
ten wird eine Vielzahl von Informationen
benétigt. Im Mittelpunkt stehen dabei
die eigenen Emissionen eines Unterneh-
mens. Zur Quantifizierung der Treib-
hausgasemissionen wird eine sogenannte
CO,-Bilanz erstellt. Dadurch kann ein
Unternehmen den Einfluss seiner Aktivi-
taten auf das Klima nachvollziehen und
steuern. Dabei werden die Emissionen in
Scope 1 bis 3 kategorisiert.

J)

Im Mittelpunkt
stehen die
Emissionen des
Unternehmens.“

B Scope 1-Emissionen sind Emissionen,
die durch Prozesse im Unternehmen
selbst entstehen. Hierzu zihlen bei-
spielsweise bei einem Reeder die eige-
ne Schiffsflotte, der Fuhrpark oder die
eigenen Gebaude.

B Scope 2-Emissionen sind indirekte
Emissionen, die durch den Zukauf
von Energie verursacht werden, wie
beispielsweise die Nutzung von Strom
wiahrend eines Hafenaufenthaltes.

B Die letzte Kategorie, die Scope
3-Emissionen, bezieht sich auf den
Zukauf von Materialien oder Dienst-
leistungen, deren Herstellung Emis-
sionen aussto3t und auBerhalb des
eigenen Unternehmens liegt.

Dabei gibt es bereits viele gute und teils
auch marktreife Losungen, um Emissio-

nen zu senken. Abgasreinigungssysteme

INFORMATIONSTECHNOLOGIE

wie Scrubber sind in der Schifffahrt
bereits seit Jahren im Einsatz und ermog-
lichen die Reduzierung von Luftschad-
stoffen.

Auch alternative Kraftstoffe wie LNG
oder Wasserstoff werden zunehmend
eingesetzt. Hierbei spielt jedoch oft

noch das Problem der Infrastruktur und
der Verfiigbarkeit dieser Kraftstoffe in
den Hafen eine tragende Rolle. Ebenso
werden die Antriebssysteme der Schiffe
neu gedacht, wie beispielsweise Windan-
triebssysteme oder Hybrid- und Elektro-
antriebe. All diese Malsnahmen sind fiir
die Reeder und auch Infrastrukturbetrei-
ber oft mit hohen Kosten durch Um- oder
Neubauten verbunden.

Damit Unternehmen wettbewerbsfahig
bleiben und auch die Auflagen der kom-
plexen Regulatorik erfiillen kdnnen, ist
es notwendig, dass Nachhaltigkeit in der

Performance Cockpit Reporting Cockpit

+ Transparenz ber [hre spezifische ESG-
Performanice zur dentifizierung relevanter
Handlungsfelder

¥ Yerknipfen Sie e E5G-Parformance mit hrer
finanziatien Parformance

¥ Fifran Slo tiefergohende Analysen cutch (28,
Ist=5oll-Viargleiche, Prognosen, ESG-ielpfada)
2ur Ableitung van Malinahmen

¥ Erflillen Sie gesetzliche Meldepfiichten (2. B,
5RO mit minimatem Aufwand

¥ Intuitive Workflows, dia Sle affiziant Schritt filt
Schiitt durch jeden Reporting-Standard fihren

¥ Wahlon S0 aus verschiodenan Standards

« Murzen Sie unsesen KI-ESG-Experten, um alle
Anforderungen volistindig 2u virstehen

¥ Vergleichen Sia o Kasten- und
Nachhaltighsitsguswirkungan fhier Inftiativen,
indem Sie sinen Nachhaltigkeits-Score berechnen

+ Priarisleren Sia Projekts mit der grdBten Wiung

¥ Werfolgen Sie allo heg nachhaltigkeitsbezagenan
Aktiviraten und berichten Sie fber die EU=
Taxonarmle

¥ Tukunftssichera Geschiftsantschaldungan treffean

Gelambdically proven by:

Regionalwert

SERLARCH

¥ Richten 36 lhre individuete Untemehmensstrukiur ein

¥ |hr ESG-Wissenszantrum mit allen quantitativen und qualitativen ESRS-Datenpunkten
¥ Gemelnsame und schere Nachhaltigheltadatenbank flir s [hra E5G-Daten (Single Source of Data Truth)

Abbildung 3: Ganzheitliche ESG-Management-Plattform zur Erfiillung von CSRD-Standards
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Unternehmensstrategie integriert wird
und Fortschritte regelméRig gemessen,
iiberwacht und nicht zuletzt auch be-
richtet werden.

Das CSRD Reporting Tool EPACTO steht
hierbei fiir ein modernes Analyseinstru-
ment zur Erfassung der aktuellen Nach-
haltigkeitsperformance eines Unterneh-
mens und der Definition von Zielwerten.
Dazu werden spezifische, von Institu-
tionen und Gesetzgebern vorgegebene
ESG-Indikatoren herangezogen.

EPACTO verkniipft Nachhaltigkeitsindi-
katoren mit finanziellen Kennzahlen und
bietet damit eine praxisnahe Moglichkeit
zur Performancemessung und Leistungs-
planung. Durch die Méglichkeit der
Anbindung an verschiedenste Quellsys-
teme konnen in EPACTO alle ESG-Daten
zusammengefiihrt werden, was bei der
Berichtserstellung Zeit einspart und die
Vollstandigkeit der Daten erhéht. EPAC-
TO ist zudem ISO 27001 zertifiziert und
DSGVO-konform.

Die durchdachte und effiziente Struktur
von EPACTO hilft Unternehmen, ihre
Energieeffizienz zu verbessern und ihre
Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Dabei
gliedert sich das Cockpit in die vier
Bestandteile Performance, Reporting,
Impact und Data. Zu den Kernfunktionen
gehoren die Abbildung der Unterneh-
mensstruktur, die flexible Datensamm-
lung, die Visualisierung von Kennzahlen
und Trends, der Vergleich von Stand-
orten und Unternehmenseinheiten, die
Generierung von benutzerdefinierten
Berichten und nicht zuletzt die offizielle
Schnittstelle zum Einreichen des CSRD-
Reports.

Neben der Nutzung von IT-Systemen wie
EPACTO zur Verbesserung des eigenen
strategischen und operativen Nach-
haltigkeitsmanagements, bekannt als
»,Greening by IT*, setzen Unternehmen
im Rahmen einer Twin Transformation
zudem auf Ma3nahmen im Bereich des

Tanja Browarczyk

,Greening of IT“. Dieses reduziert die
Umweltbelastungen, die durch die eige-
ne IT entstehen.

Lufthansa Industry Solutions ist ein
Dienstleistungsunternehmen fiir IT-Be-
ratung und Systemintegration mit IT-
und Nachhaltigkeitsexperten und hilft
Unternehmen, sich im Rahmen der Twin
Transformation zukunftsgerichtet aufzu-
stellen. Und das nicht nur im Lufthansa
Konzern, sondern auch bei zahlreichen
Unternehmen aus der Industrie, der
Logistik und dem maritimen Sektor.

Tanja Browarczyk
Business Analyst Maritime Economy,
Lufthansa Industry Solutions

)

Zu den Kernfunktionen
gehort naturlich

auch die Schnittstelle
zum Einreichen des
Reports.*



FOTOS: Cap San Diego

Zwei Wahrzeichen der Hansestadt — die Elphi und die Cap San
an ihrem Liegeplatz an der Uberseebriicke

Immer etwas los!

Die CAP SAN DIEGO gehort zum Hafenpanorama wie die Speicherstadt und
der Michel. Doch auch vor ihr machen neue Vorschriften nicht Halt.

ednderte Brandschutz- und

hohere Sicherheitsaufla-

gen gelten selbstverstand-

lich auch fiir fahrtiichtige

Museumsschiffe wie die CAP
SAN DIEGO. Auch auf Traditionsschiffen
verlangen die Regeln, dass fiir die Sicher-
heit der mitreisenden Fahrgéste gesorgt
wird. Daher wird aktuell die Brandmel-
deanlage der CAP SAN DIEGO erweitert.
Eine Mdglichkeit der Unterstiitzung ist
es, ,Brandschutzpatron“ zu werden.
Dann wird der Brandmelder mit dem
eigenen Namen versehen und fiir 1.000
Euro wird eine entsprechende Patronats-
urkunde ausgestellt. Erste Brandschutz-
patronin wurde iibrigens am 19. April
Olivia Chapman.

Das laufende Jahr

Seit 30 Jahren war der Hilfsdiesel 3 an
Bord des Schiffes auf3er Betrieb. Nun
endlich kann er wieder instand gesetzt
werden. Moglich wurde das nicht nur
durch die Unterstiitzung vieler privater
Firmen, sondern auch durch die Forde-
rung der Behorde fiir Kultur und Medien
bei der Freien und Hansestadt Hamburg
sowie von der Beauftragten der Bun-
desregierung fiir Kultur und Medien,
Claudia Roth.

Halt stolz ihre Urkunde in die Kamera —
Olivia Chapman, erste Brandschutz-
patronin der CAP SAN DIEGO

Ausstellungen und
Dauerausstellungen

An Bord des ,weifRen Schwans“ macht
die Dauerausstellung ,,Stiickgut- und
Containerschifffahrt“ das Leben und
Arbeiten in der Mitte des letzten Jahr-
hunderts deutlich. Die ,,Ocean Science
Multimedia Exhibition“ im ehemali-
gen SiiRdltank und Landeraum 5 des
historischen Stiickgutfrachters soll das
Engagement, die Aufmerksamkeit und
die Begeisterung fiir das gro3te und

HAFEN EHRENAMTLICH

www.capsandiego.de

wichtigste Okosystem — die Ozeane — we-
cken. Fiir Ende 2024 / Anfang 2025 ist
auf 600 Quadratmetern eine Daueraus-
stellung in Planung, die die Geschichte
und die Besonderheiten der CAP SAN
DIEGO zeigen soll. Fiir diese einmalige
Darstellung der Geschichte sowie der
sozialen und wirtschaftlichen Strukturen
werden noch Unterstiitzer gesucht.

Klasse!

Fiir ganz viele Menschen ist der Begriff
Klasse“ ein Ausdruck der Freude und
Begeisterung. Bei Schiffen (und deren
Eignern) verhélt sich das durchaus
anders. Da bedeutet , Klasse“ namlich
die Uberpriifung simtlicher Anlagen an
Bord. Und fiir diese Arbeiten liegt dann
auch ein Schiff ganz ruhig da — ndmlich
im Trockendock.

In 2026 wird mit einem geschitzten Kos-
tenvolumen von 1,5 Mio. Euro an Bord
der CAP SAN DIEGO die Entrostung und
Konservierung der Tanks angegangen,
das Holzdeck erneuert, das Rohrsystem
saniert sowie sdmtliche anderen anfal-
lenden Werftpunkte abgearbeitet. Diese
Klassenbesichtigung muss {ibrigens jedes
Schiff weltweit alle fiinf Jahre ,iiber sich

ergehen lassen®. | ms

~
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Wachablosung in Wedel

Die SchiffsbegriffRungsanlage ,,Willkomm Hoft“ im Neuen Schulauer
Fahrhaus in Wedel hat einen neuen BegriuBungskapitan

HAFEN EHRENAMTLICH

Hans-Hermann Krogmann (l.) ist neu im Team, Friedrich Niemeyer verabschiedet sich. 12 Jahre lang war der 78-Jahrige
als BegriiBungskapitan im Einsatz.

illkommen in Hamburg.
Wir freuen uns, Sie im
Hamburger Hafen be-
griiRen zu konnen.“ Mit

diesen Worten werden
seit Juni 1952 taglich Schiffe begriift, die
den Anleger ,,Willkomm Ho6ft“ im schles-
wig-holsteinischen Wedel passieren. Den
Worten aus den Lautsprechern, die da

in der jeweils passenden Landessprache
iiber die Elbe schallen, folgt die National-

hymne des Landes, unter dessen Flagge

das Schiff fahrt, das gerade begrii3t wird.

Optisch bekraftigt wird der herzliche
Empfang mit der Flagge Hamburgs, der
Flagge der Bundesrepublik Deutschland,
der Landesflagge von Schleswig-Holstein
und - bei der Ausfahrt — der Signalflag-
ge UW (,,Wir wiinschen gute Reise®).

Sie wehen an einem 40 Meter hohen
Stahlmast und werden auf Knopfdruck
automatisch gehisst. Mit der Hymne und

den warmen Worten werden allerdings
nur voll ,salutfahige* Schiffe begriif3t.
Das sind jene mit einer Gross Tonnage
(GT) von mindestens 1.000. Von denen
passieren immerhin taglich, das hei3t
innerhalb von 24 Stunden, durchschnitt-
lich mehr als 50 ,,Willkomm Hoft“, bevor
sie in den Hamburger Hafen einlaufen
bzw. nachdem sie ihn verlassen haben.
Kleinere Schiffe diirfen nur optisch durch
Dippen der Flagge begriil3t werden.

~
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Hier kann man bei Kaffee und Kuchen den Informationen iiber die einlaufenden Schiffe lauschen und auslaufenden
hinterher“traumen*.

Mehr als 150 National-
hymnen abrufbereit

Gesprochenes und Musik kommen vom
Band. Archiviert sind die Aufnahmen

in der Kommandozentrale der Begrii-
Bungskapitdne im Neuen Schulauer
Fahrhaus. Dort lagern noch heute gut
sichtbar die Kassetten, auf denen mehr
als 150 Hymnen gespeichert sind. In den
Anfangsjahren waren sogar Schallplatten
die Tontréger, spéater wurde dann auf die
Hfortschrittlichen Bander” umkopiert.

Bei deren Présentation in der Komman-
dozentrale geht’s mittlerweile allerdings
mehr um den Showeffekt. Tatsachlich
sind die Aufnahmen léngst digitalisiert,
hat der Computer Einzug erhalten.

Gesteuert wird Anlage von den sechs Be-
griiBungskapitinen, die hier als Minijob-

ber ihren Dienst tun. Sechs gestandene
Maénner, die das Berufsleben hinter sich
gelassen haben, zwar nie wirkliche Ka-
pitdn waren, aber allesamt in ihrem Job
unter maritimen Einfluss standen und
nun in der Wedeler Schiffsbegriiffungs-
anlage ihre Fachkenntnisse in Sachen
Seefahrt einbringen.

Sobald ein groRer Pott den Anleger ,,Will-
komm Hoft“ passiert, versorgen sie die
Gaéste des Schulauer Fahrhauses via Mik-
rofon und Lautsprecher mit allen Details
zum Schiff, live natiirlich. Unter welcher
Flagge fahrt das Schiff? Wann wurde es
auf welcher Werft gebaut? Welcher Ree-
derei gehort es? Wie lang und breit ist
es? Wie viele Container konnen geladen
werden? Wie viele Seeleute sind an Bord
und woher kommen sie? Antworten auf
diese und viele weitere Fragen erhalten
die Restaurantgéste, wihrend sie auf die
Elbe blicken.

Notiert sind die Informationen auf
17.000 handgeschriebenen Karteikarten.
Diese bilden zusammen mit dem tag-
lichen Hafenbericht und einer digitalen
Seekarte, die alle Schiffsbewegungen in
Echtzeit auf einem Monitor anzeigt, die
Arbeitsgrundlage der Begriilungskapi-
téne.

,Die Karteikarten aktualisieren wir
kontinuierlich, schlief3lich wollen wir
die Gaste des Fahrhauses wahrheitsge-
treu informieren®, sagt Friedrich ,,Fritz*“
Niemeyer. Der 78-Jahrige ehemalige
Wedeler wohnt mittlerweile in Stade
und setzt ein- bis zweimal pro Woche
iiber die Elbe, um in die dunkelblaue
Kapitédnsuniform zu schliipfen. Oft wird
er das nicht mehr tun, denn nach 12
Jahren als BegriiBungskapitén will sich
der Pensiondr, der zwar kein echter See-
mann ist, aber mit seinem schneeweil3en
Vollbart so seeménnisch aussieht, wie ein

FOTOS: Michael Hotze



Seemann nur aussehen kann, endgiiltig
und komplett zur Ruhe setzten.

Aber sein Nachfolger steht schon bereit
bzw. wird gerade eingearbeitet: Hans-
Hermann Krogmann. Der 70-Jéhrige
punktete bei der Bewerbung mit mari-
timen, geografischen und technischen
Kenntnissen und konnte stimmlich
iiberzeugen. AufSerdem darf man ihn
durchaus als Seemann bezeichnen.
»,Mein Reisepass weist mich jedenfalls als
solchen aus. Und ein Seefahrtsbuch habe
ich auch“, betont Krogmann mit einem
Schmunzeln. Das Abenteuer Seefahrt be-
gann fiir ihn schon in den 1960er-Jahren,
als er in den Schulferien gleich dreimal
sein Schulpraktikum als Decksjunge ab-
solvierte und dabei die grof3e weite Welt
kennenlernte.

Schulpraktikum auf
einem ,,weiRen Schwan
des Sudatlantiks*

Ein Traum sei die siebenw6chige Fahrt
mit Hamburg Siid nach Siidamerika im
Jahr 1969 gewesen. 400 Jugendliche
hatten sich damals beim Verband deut-
scher Reeder fiir diese Reise beworben,
den Zuschlag bekam der damals 18-jéh-
rige Hans Hermann Krogmann. ,,Zum
Gliick erteilte mir die Schulbehérde eine
Sondergenehmigung, wir hatten ja nur
sechs Wochen Sommerferien“, erzahlt
der neue BegriiBungskapitén.

Damals ging es auf einem Schwester-
schiff der CAP SAN DIEGO, also auf ei-
nem ,weillen Schwan des Stidatlantiks®,
nach Brasilien und Argentinien. Ein Jahr
spater nahm Krogmanns beginnende
Seefahrerkarriere allerdings ein abrup-
tes Ende. ,Wir fuhren mit der TANGER,
einem Feederschiff der Reederei OPDR
nach Marokko. In Casablanca wurde

das Schiff dann mit Phosphat beladen.
Wohlgemerkt als Schiittgut, sodass wir
von da an permanent in eine Staubwolke
eingehiillt waren.” In Rotterdam hatte
Krogmann genug davon und ging von

Auf gut 17.000 Karteikarten findet Krogmann Informationen zu passierenden
Schiffen.

Bord. Aulerdem missfiel dem jungen
Krogmann, dass die Schiffe aufgrund der
damals stark zunehmenden Containeri-
sierung immer seltener dort festmachten,
wo er das tun konnte, was ihn neben der
Arbeit an Bord an der Seefahrt so reizte:
Land und Leute kennenlernen.

Hans-Hermann Krogmann blieb an Land
und machte Karriere beim Grenzschutz
und spéter als Industriekaufmann.

Aufs Wasser zieht es den 70-Jéhrigen
heute hochstens in der Freizeit mal,
dennoch ist er beruflich wieder ganz nah
dran an der Schifffahrt, in Teilzeit sozu-
sagen. Im Team der BegriiSungskapiténe
versorgt er die Giste des Neuen Schulau-
er Fahrhauses mit aktuellen Schiffsmel-
dungen. Die gibt es tiglich von 12 bis 20
Uhr live aus der Kommandozentrale von
SWillkomm Hoft“, |

mh

SchiffsbegriiBungsanlage

Eingerichtet hat die SchiffsbegriBungsanlage der Wirt des Schulauer Fahrhauses,
Otto Friedrich Behnke. Ihren Betrieb aufgenommen hat sie am 11. Juni 1952 und
schon am 12. Juni konnte das erste Schiff, die unter Japan-Flagge laufende

AGAKI MARU begriiBt werden.

Pate der Anlage ist die Nautische Kameradschaft HANSEA.

~
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Unkomplizierte Hilfen,
Nachhaltigkeit und Netzwerk

Als vor 15 Jahren Mitarbeitende von Blohm + Voss sowie Kollegen weiterer
Firmen den Verein DER HAFEN HILFT! griinden, ahnte niemand, wie wichtig
und zeitgemalR dessen Arbeit sein wird. Inzwischen sind die ,,Hafen-Helfer*

eine Konstante in der Hamburger Hilfslandschaft — und daruber hinaus.

Angetreten, um Matratzen von der
MS Europa von Bord zu holen

us der Ursprungsidee, ausge-

musterte Mobel und anderes
Inventar von Kreuzfahrtschif-
fen iiber eine Internetseite
kostenfrei an gemeinniitzige
Organisationen und deren Klienten
abzugeben, ist ein effektives Hilfsnetz-
werk entstanden. Langst sind es nicht
mehr allein Sachspenden von Schiffen,
sondern auch von namhaften Hamburger
Unternehmen, Hotels, Beh6rden und
insbesondere privater Haushalte, die an
Menschen in Not vermittelt werden.

In Zeiten zunehmender materieller

Not und sinkender Budgets fiillt das
Angebot des Vereins eine Liicke. Sein
Spendenlager im Hamburger Westen ist
ein Umschlagsort fiir Sachspenden im
grofden Stil. Mittlerweile fahren Lkw mit
Hilfsgiitern bis in die Krisen- und Kriegs-
gebiete dieser Welt. Als Partner des
Aktionsbiindnis ,,Hafenbriicke Hamburg-
Odessa“, packen die Hafen-Helfer zum
Beispiel Container mit dringend beno-
tigten Hilfsgiitern fiir die von Zerstérung
und Gewalt betroffene Ukraine.

Von Beginn an ist den engagierten Hel-
fern des Vereins ein weiteres Motiv wich-
tig: der schonende Umgang mit Umwelt
und Ressourcen. So ist ,Nachhaltigkeit*
von vornherein mitgedacht.
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Geschafft und verladen ...

Neben seiner Vermittlungstétigkeit ver-
ankert DER HAFEN HILFT! mit seinen
zahlreichen Mikroprojekten zusétzlich
die siebzehn Nachhaltigkeitsziele der
Vereinten Nationen in seinem Wirken
und moéchte mit seinen einfachen Praxis-
beispielen als Vorbild dienen.

Rohstoffe wie Daunen, verschiedene
Metalle, Holz, Textilien, Wolle, Wachs
und Plastik werden u. a. gesammelt und
an Partner aus Re-und Upcycling-Pro-
jekten weitergegeben. Elektrogeréte
werden vor der Vermittlung nicht nur
auf Funktionstiichtigkeit und Sicherheit
gepriift, sondern bei Reparaturbedarf an
»Repair-Cafés” weitergegeben.
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Der tégliche Umgang mit Gegensténden,
die entsorgt werden sollen und die sinn-
volle Weitergabe an Organisationen und
deren Klienten sensibilisieren alle Akti-
ven und Besucher. Oftmals wird sogar
das Konsum- und Entsorgungsverhalten
des Einzelnen beeinflusst.

Als unkomplizierter Partner fiir nachhal-
tiges und zivilgesellschaftliches Enga-
gement 1adt DER HAFEN HILFT! zum
Anpacken und Mitwirken ein. Nahezu
jede Woche werden die Hafen-Helfer von
Praktikanten aus Schule und Studium,
Klienten und Helfern anderer Organi-
sationen sowie von Firmen unterstiitzt,
die fiir Sozialtage ins Spendenlager

kommen. Am Ende jeden Arbeitstages
ist klar: Gemeinsam kann es gelingen,
unsere Welt etwas besser zu machen. A

Anja van Eijsden

& DERHAFEN HILFT!
OF
o

www.der-hafen-hilft.de
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Besucherzentrum Oevelgonne

Der Rohbau fur das zukunftige Besucherzentrum im Museumshafen steht.
Auf der Baustelle im Harburger Binnenhafen feierten Handwerker und Verein
im Mai das Richtfest. In diesem Herbst soll alles fertig sein und der zweige-
schossige Aufbau im Museumshafen ,,vor Anker“ gehen.

eit 2012 liefen im Vorstand

des Museumshafen Oevelgon-

ne e. V. Ideen zu Nutzungs-

und Betriebskonzepten

eines ,Liegers®. 2015 erteilte
die HPA auf Grundlage der Entwurfs-
planung die so wichtige Wasserrecht-
liche Genehmigung fiir das Projekt. Ein
Hafenponton mit den erforderlichen 10
Metern Gesamtbreite konnte von der
HPA iibernommen werden. Mit viel
Schwung, Eigenleistung, Eigenmitteln
und privaten Spenden wurde der Ponton

auf der Werft von Heinrich Buschmann &
Sohne instandgesetzt. Rund 100 Tonnen
marode Betondecke wurden dabei von
Ehrenamtlern vom Deck gestemmt, um
das Gewicht fiir den spateren Neubau zu
reduzieren.

Die 2019 schon sicher geglaubte Finan-
zierung aus Mitteln des Bundes, der
Stadt Hamburg und vielen Spenden war
ein Jahr spater schon wieder fraglich. Im
Mérz 2020 legte die Corona-Pandemie
das ganze Projekt erst einmal lahm.

Erst 2022 steht die Finanzierung end-
gliltig — dann schon wieder Pause. Der
Ukraine-Krieg hat Bau- und Material-
kosten in Hohen steigen lassen, die die
Fortfithrung zunichst einmal hemmen.

Im Oktober wurde der Ponton zur Hitz-
ler-Werft nach Lauenburg verholt, um
dort fiir schiffbauliche Ertiichtigung und
Korrosionsschutz zu sorgen. Mit Beginn
der Ausschreibungen aller Hochbau-
gewerke im Februar 2023 dann erneute
Erniichterung. Die Kosten stiegen und
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Tonnen von Beton: Schwerstarbeit fiir die Ehrenamtler
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Der zukiinftige Besucherraum nimmt langsam Formen an.

Museumshafen Oevelgonne e. V.

Der Museumshafen Oevelgonne e. V. ist der alteste deutsche Museums-
hafen in privater Tragerschaft, der historische Schiffe sein Eigen nennt,
die aus der Zeit zwischen 1880 und 1930 stammen. Schiffe und histori-
sche Hafenumschlagstechnik, die am Fahranleger Neumihlen ebenfalls
zU bestaunen ist, waren in der norddeutschen Region und im Hamburger

Die Visualisierung zeigt eindrucksvoll, wie das
Besucherzentrum an seinem endgiiltigen Platz als
»Lieger‘* im Museumshafen aussehen wird.

*Als ,Lieger” bezeichnete man im Hamburger Hafen friher schwimmen-
de Hauser, die als Lager- und Kontorraume oder Werkstatten von Hafen-

betrieben genutzt wurden.

stiegen und viele Krisensitzungen und
Gespréche mit der Hamburger Politik
wurden notwendig, um die Finanzie-
rungshiirde zu nehmen. Eine Nach-
finanzierung aus dem Haushalt der
Kulturbehorde, eine Aufstockung der
Vereinsmittel und Spenden, Spenden,
Spenden liefsen das Projekt wieder an-
laufen. Im Januar 2024 begannen die
Stahlarbeiten am Bauhof von HC Hage-
mann im Harburger Binnenhafen.

Voraussichtlich im Herbst 2024 wird ein
Schlepper den Ponton mit Neubau von
Harburg an seinen festen Bestimmungs-
ort im Museumshafen verlegen. Vertaut
wird das kiinftige Besucherzentrum an
der Innenseite des Fdhranlegers Neu-
miihlen als ein sogenannter ,Lieger”. Es
soll ab dann téglich tiber die in Oevel-

bedeutsam.

gonne beheimateten Schiffstypen und
die Arbeit des Vereins informieren und
einen Rundumblick auf alle Schiffe des
Museumshafens und den modernen
Hamburger Hafen bieten.

Die Raume sollen dariiber hinaus fiir
Fortbildungen, Versammlungen, Vor-
trage und Abendveranstaltungen zur Ver-
fligung stehen und dem Museumshafen
die seit langer Zeit fehlende Infrastruktur
geben.

Die Gesamtkosten
belaufen sich auf rund
zwei Millionen Euro.

Der Museumshafen Oevelgonne ist ein
lebendiger Hafen mit restaurierten und

Hafen im Hinblick auf Versorgung, Infrastruktur und Dienstleistungen

Seit 1977 werden FUhrungen, Besichtigungen und Demonstrations-
fahrten auf Elbe, Nord- und Ostsee angebaten und ermaglichen so ein
»Anschauen, Anfassen und traditionelle Seemannschaft begreifen®.

Informationen zu Maglichkeiten der Unterstitzung:
www.museumshafen-oeveldoenne.de

funktionstiichtigen segelnden und damp-
fenden historischen Wasserfahrzeugen.
Denn die beste Pflege fiir ein Segel- oder
Dampfschiff besteht darin, es in Fahrt zu
halten. Eine Begegnung mit den Schiffen
des Museumshafens ist deshalb nicht nur
in Neumiihlen méglich. Es lohnt sich,
nach ihnen im gesamten Hamburger Ha-
fen, auf der Elbe zwischen Cuxhaven und
Lauenburg, dem Elbe-Liibeck-Kanal oder
sogar auf Nord- und Ostsee nach ihnen
Ausschau zu halten. A

ms

https://www.museumshafen-
oevelgoenne.de/

~
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Rund 11 Prozent der Seegiiter werden im Hinterlandverkehr via Hamburg per Binnenschiff transportiert.

JobPORTal fiir die maritime Branche

Hafen Hamburg Marketing startet digitales Jobportal

s mangelt in Deutschland
immer mehr an Fachkréften.
Das trifft auch die maritime
Branche und damit den Ham-
burger Hafen. Allein in der
Metropolregion Hamburg gibt es {iber
60.000 hafenabhéngige Arbeitsplatze —
von Lagerlogistikerinnen {iber Ingenieure
bis hin zur Lotsin oder dem Barkassen-
fiihrer. Eine gewisse Fluktuation ist da
normal. Doch immer hiufiger stehen die
ansdssigen Unternehmen aus zahlreichen
Branchen vor der Herausforderung, die
Stellen neu zu besetzen. ,Wir wollen mit
dem Jobportal im ersten Schritt unsere
Mitgliedsunternehmen aktiv unterstiit-
zen. Wir werden spéter auch fiir andere
Unternehmen offen sein. Ab sofort
finden Bewerberinnen und Bewerber
verschiedenste Stellenausschreibungen

und Informationen {iber die Unterneh-
men auf dem Portal. Mit einer zentralen
Plattform wie der unseren, die jeden Tag
durchschnittlich 5.000 Besucherinnen
und Besucher registriert, konnen wir den
Unternehmen eine grof3e Sichtbarkeit
verschaffen®, sagt Axel Mattern, Vorstand
Hafen Hamburg Marketing e. V.

Kernbestandteil des Portals unter www.
hafen-hamburg.de/de/jobs-karriere ist
ein Filtertool, welches einen Uberblick
iiber aktuell ausgeschriebene Stellen in
der maritimen Logistik des Hamburger
Hafens, der Hafen der Metropolregion
und im Hinterland verschafft. Die Liste
der Stellen kann nach Art der Ausbildung
(Ausbildung, Duales Studium, Festan-
stellung), nach Arbeitsfeld und nach
Bildungsabschluss gefiltert werden.

Uber eine Tabellenansicht auf der Start-
seite des Jobportals haben Bewerberin-
nen und Bewerber dann die Moglichkeit
sowohl zur jeweiligen Stellenanzeige als
auch zu einer Unternehmensvorstellung
des jeweiligen Betriebs zu gelangen.
Hier finden sich weitere Kontaktmog-
lichkeiten, Bild- und Videomaterial zum
jeweiligen Betrieb oder Unternehmen
und gebiindelt auch alle zugehérigen
ausgeschriebenen Jobangebote und Aus-
bildungsmoglichkeiten.

Nutzerinnen und Nutzer, die sich erst
einmal mit den einzelnen Berufsbildern
im Hafen vertraut machen mochte, fin-
den direkt auf der Startseite des Job-
portals {iber den aktuellen Ausschrei-
bungen den ,,Job der Woche*.

FOTO: HHM / Thomas Wadener
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Am HHLA Container Terminal Altenwerder werden die Lkws direkt am automatisierten Container-Blocklager abgefertigt.

Uber einen Klick auf das aktuelle Foto
gelangt man hier wochentlich zu einer

anderen Jobbeschreibung.

Das Jobportal soll die Vielfalt der mari-
timen Logistik und deren Berufe ver-
anschaulichen und damit als Inspiration
und als Ausgangspunkt im Bewerbungs-
prozess dienen. Fiir die Unternehmen
der maritimen Wirtschaft ist es eine
Moglichkeit, den Jobfindungs- und Be-
werbungsprozess fiir Jobsuchende und
potenzielle neue Fachkrifte zu verein-

fachen. W

www.hafen-hamburg.de/de/
jobs-karriere

Die Hamburger Hafenbahn unterhilt rund 300 km Gleisanlagen.

FOTO: Sebastian Engels
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Effektive Orga im Backoffice
oder Chaos im Biiro?

Mit der richtigen Unterstiitzung erledigt sich das
Wichtigste im Office im Handumdrehen.

Egal wie groB das Biiro, wie groB das Unternehmen ist, eines gilt fiir alle
gleichermaBen: Kommunikation und Wertschitzung halten jeden Betrieb am
Laufen.

n der maritimen Wirtschaft konnen

manch gelebte Traditionen den

Biiroalltag durchaus erschweren. In

den letzten 35 Jahren meiner beruf-

lichen Laufbahn — davon viele Jahre
in der maritimen Hafenwirtschaft hier im
Norden - habe ich als Projektmanagerin
und friiher als klassische Assistentin und
Sekretdrin unzdhlige Erfahrungen in
diesem Bereich gesammelt. Eines hat sich
immer wieder bestatigt: Das effektive
Office Management ist das Herzstiick
eines jeden Unternehmens und jedes
Unternehmers.

Eine Office Managerin ist das Aushinge-
schild eines Unternehmens, oft erste
Ansprechpartnerin fiir jeden. Sie ist das
Bindeglied zwischen Unternehmens-
leitung und den Mitarbeitenden und fiir
die effiziente Gestaltung von Arbeitsab-
laufen und Biiroorganisation zustandig.

Sie hat Einblick in fast alle Bereiche eines
Unternehmens und behélt dabei stets den
Uberblick, denn sie ist fiir das reibungs-
lose Funktionieren aller Tétigkeiten im
Biiroalltag verantwortlich. Auf ihrem
Schreibtisch laufen die Fiden zusammen,
professionelle Kommunikation in alle
Richtungen ist das A und O. Doch leider
begegnen mir auch heute noch in der
Arbeit mit Unternehmen massive Fehler
im Team, die den Arbeitsalltag unnétig
erschweren. Allen voran: mangelnde
Wertschatzung und keine ausreichende
Kommunikation seitens der Vorgesetzten.
Unterschétzen Sie niemals das Backoffice!
Mit dem Credo ,Wissen ist Macht“ kom-
men Sie hier nicht weit. Eine geschulte
und erfahrene Assistentin findet, biindelt
und strukturiert notwendige Informatio-
nen effektiv. Die Arbeit auf Threm Schreib-
tisch leidet nicht mehr darunter, dass alles
Ungeordnete und Unklare langer dauert.

Bedingung: Einbindung in Thre Themen.
Dadurch werden Fehler vermieden, die
unter Umstanden wirklich fatal sein kon-
nen. Ein Backoffice braucht stets umfas-
sende Informationen, notwendige Tools
und Ressourcen, um eine reibungslose
Organisation bieten zu kénnen. Je mehr
Informationen die Assistentin hat, desto
einfacher fiir alle. Beiderseitiges Vertrau-
en vorausgesetzt.

Fazit und Nutzen

Nach wie vor ist der Stellenwert eines
guten Office Managements sehr hoch,
besonders wenn es um die Umsetzung von
New Work geht. Durch die Globalisierung
und Digitalisierung ist der Wandel in neue
Organisationsformen unabdingbar fiir

das Bestehen eines Unternehmens. Hierzu
gehort in erster Linie, veraltete Werte und
Strukturen iiber Bord zu werfen und sich
neuen Moglichkeiten und auch eventu-
ellen Herausforderungen zu stellen. Zur
Umsetzung neuer Ideen gehéren Mut,
Kreativitat und auch die Méglichkeit des
zwischenzeitlichen Scheiterns. Mit nord-
deutschem Pragmatismus und einer Prise
Humor lésst sich aber auch dieser neue
Schritt meistern. Bleiben Sie kommunika-
tiv und vertrauensvoll — dann wird auch
ein Sturm im Hafen zur leichten Brise. &

J)

Mit dem Credo,
,Wissen ist Macht*
kommt man im
Biiroalltag nicht weit.“

Yvonne Griinewald



»Wenn man Spaf an einer
Sache hat, dann nimmt man

sie auch ernst.”’

- denn wir lieben Erfolge, Als mit- ler Gelassenheit, Wir verhelten lhrer
telstandische Agentur begegnen Unternehmensdarstellung i
wir den gestellten Aufgaben mit ginem neven Erscheinungsbild und

kreativer Neugier und professionel-  priasentieren [hr Unternehmen auf

Atelier Schiimann - der Blankeneser Unternehmensausstatter.

4 Atelier Schumann GrmbH

ldpe, Konpept, Gealhkdetign, Teal

| Elankenesor LarcdsiraBe Ta 22587 Hambang
abelier-sc usnmannde

Papier und im Metz. Und weil lhre
Erfelge dann auch unsere Erfolge
sind, haben wir viel Spals an dem,
was wir tun. Vielleicht auch fiir Sie.



UBS

Wir liefern Ideen zur Problemlésung:
Strategien und Umsetzungen in den Bereichen
= Finanzen

* Drganisation

# fdarketing und

» Vertrieh

Unternehmens-Beratung Schiimann GmbH
Kitnerstrale 6, 25587 Minsterdorf
Telefon 04821/872 98

E-Mail buero@ubs-gmbh.de
wiww.ubs-gmbh.de



