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DER AKTUELLE HAFENENTWICKLUNGSPLAN
2040 BETONT AUSDRUCKLICH DIE VIELSEITIG-
KEIT DES HAMBURGER UNIVERSALHAFENS.
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Liebe Leserinnen
und Leser,

der Hamburger Hafen ist ein echter Uni-
versalhafen, in dem die unterschiedlichs-
ten Guter von Getreide, Kakao, Gewurzen
und Obst Uber Flussigladung bis hin zu
tonnenschwerer Projektladung umge-
schlagen werden.

Aberesist nicht nurder Umschlag, sondern
auch die Lagerung, der Weitertransport
ins beziehungsweise aus dem Hinterland
sowie die Veredelung oder Montage- und
Demontagearbeiten, die zur taglichen Ar-
beit im Hafen gehoren. Positiv wirkt sich
dies auf den W.irtschaftsstandort Ham-
burg aus, sind diese Vorgange doch sehr
wertschopfungsintensiv. Die Unternehmen der Hafen- und Transportwirtschaft
haben hierfur ein breites Know-how aufgebaut, das die Kundinnen und Kunden
sehr schatzen.

Der aktuelle Hafenentwicklungsplan 2040 betont ausdrucklich die Vielsei-
tigkeit des Hamburger Universalhafens. Neuen Guterarten, zum Beispiel
alternativen Energietragern wie Ammoniak, wird dabei selbstverstandlich
Rechnung getragen. Die Hafenunternehmen sind ebenfalls dabei, neue Ge-
schaftsfelder zu entwickeln und aufzubauen. Ein wunderbares Beispiel hier-
fur ist Evos. Der Standort in Hamburg ware sofort bereit, mit der Lagerung
und dem Umschlag von Kohlendioxid zu beginnen. Es fehlt lediglich noch
der Markthochlauf.

Dieses und viele weitere spannende Beispiele finden Sie in diesem Port of Ham-
burg Magazine. Lassen Sie sich in eine interessante Welt des Hafens entfuhren.

Bleiben Sie neugierig, Ihr

AXEL MATTERN
Vorstand Hafen Hamburg Marketing e.V.
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Der O’'Swaldkai ist mit zwei HHLA-Terminals und vielen
verschiedenen Warenarten ein Paradebeispiel fur den

Hamburger Universalhafen.

VON KERSTIN KLOSS

L Alles, was rollt und Rader hat, kormmt hier an”, er-
klart Hartmut Wolberg, wahrend er selbst am Steu-
er eines Vans sitzt. Der Geschaftsfuhrer der UNIKAI
Lagerei- und Speditionsgesellschaft fahrt Uber das
knapp 40 Hektar grofse Terminalgelande, von dem
ein groRer Teil als Parkplatz dient: ,Hier ist die Lkw-
Annahme, aber es kommen auch Busse, Agrargera-
te und fast wie neu aussehende Zugmaschinen.”

UNIKALI ist einer von zwei Terminalbetreibern auf
dem O’'Swaldkai, wo das Unternehmen, mehrheit-

lich im Besitz der Hamburger Hafen und Logistik
AG (HHLA), rund zwei Drittel der Flache managt.
Am Terminal auf der Elbinsel Kleiner Grasbrok wird
gerade ein ConRo-Schiff der Reederei Grimaldi fur
Westafrika beladen. Auf der Stellflache warten un-
ter anderem drei aufeinander gestapelte Fahrzeu-
ge. ,Wenn Sie einen Muldenkipper wie diesen ver-
schiffen wollen, konnen Sie oben einen Pkw oder
Van reinsetzen, das ist sehr effizient”, erklart
Wolberg.
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Jahrlich schlagt UNIKAI

circa 150.000 Fahrzeuge
um, je zur Halfte neu und
gebraucht.

Der Geschafts-
fUhrer steuert
die Neuwagen-
Abteilung  an
und fahrt an
SUVs von BMW
vorbei, alle aus Sudafrika fur den deutschen Markt
importiert. Gerade bewegt sich ein Autotransporter
far acht Pkw, ein sogenannter 8er-Zug, aufs Termi-
nal. Auch auf den vier vorhandenen Gleisstrecken
kommen frisch produzierte Exportfahrzeuge an.
UNIKAI fertigt alle Neuwagen ab, die Mercedes und
VW dber den Hamburger Hafen verschiffen. Wol-
berg fahrt zu nagelneuen Liebherr-Kranen, die auf
eigener Achse zum Terminal gelangen: ,Das ist
Hightech, daflr mussen unsere Mitarbeitenden
qualifiziert sein.” Sie erhalten im Werk regelmaf3ig
Schulungen.

Jahrlich schlagt UNIKAI circa 150.000 Fahrzeuge
um, je zur Halfte neu und gebraucht. Von den Neu-
wagen werden manche in Container verpackt. ,,Wir
stellen Fahrzeuge auf Paletten und laschen sie dar-
auf, schieben dann die Paletten in den Container”,
erklart Wolberg. Meist werden die Fahrzeuge aller-
dings direkt oder auf Trailern Uber eine Ro-Ro-Ram-
pe in das Innere der Schiffe gefahren. Die Hafenar-

Hartmut Wolberg
Geschaftsfiihrer der
UNIKAI Lagerei- und
Speditionsgesellschaft

© HHLA/Nele Martensen

beiter mussen mit Schraubenschlissel und
Spannketten umgehen kdonnen, um einzeln angelie-
ferte Teile zu doppeln, bevor sie an Bord gehen, oder
Ladung auf dem Schiffsdeck mit Gurten zu sichern.
Beobachten lasst sich das auf einem fast 300 Meter
langen ConRo-Schiff der Reederei ACL, das im wo-
chentlichen Dienst nach Nordamerika verkehrt.
Vorsichtig fahrt Wolberg den Van aufs Unterdeck,
wo Kisten mit Ladung stehen, deren Inhalt zu grofR
oder zu schwer fur Container ist. Die malRgeschnei-
derten Kisten bauen gelernte Zimmerleute in der
benachbarten 5.000 Quadratmeter grof3en Lasch-
halle. Seefest auf Rolltrailern gelascht, werden sie
an Deck auf im Boden eingelassenen Laschpunkten
befestigt. ,Diese Art Verkehre Ubernimmt sonst kei-
ner im Hamburger Hafen”, betont Wolberg. Drau-
Ren zeigt er eine weitere Spezialitat: Siemens, Bom-
bardier und Alstom bestehen darauf, dass neue
Loks und Waggons nicht per Kran auf Trailer ge-
setzt, sondern behutsam daraufgezogen werden:
,Dafur ruasten wir die Trailer um und schweifsen
Schienen darauf. Wir haben ein System entwickelt,
mit dem wir Waggons und Lokomotiven aus dem
Gleis direkt auf den Trailer ziehen konnen.”

Zum Schluss biegt Wolberg in eine Halle ab, in der
Kakao aus Westafrika lagert. ,Wir sind das Schwei-

" © HHLA/Michael Zapf



zer Taschenmesser im Hamburger Hafen — das Mul-
titalent. Es gibt fast nichts, was wir nicht konnen”,
fasst er zusammen. Dazu gehort auch der wasser-
seitige Umschlag von Kuhlcontainern im Auftrag
des HHLA Frucht- und Kahl-Zentrums (HHLA FKZ),
das knapp 30 Prozent der Terminalflache auf dem
O'Swaldkai betreibt. Mehrheitsgesellschafterin ist
die HHLA, der belgische Terminal-Operator Sea-In-
vest halt 49 Prozent.

,Jede vierte Banane, die wir in Deutschland essen,
wird bei uns umgeschlagen”, sagt Axel Hoeckrich,
Geschaftsfuhrer des HHLA FKZ sowie der HHLA-
Spedition Ulrich Stein. Als er 2007 bei der auf den
Import von Suadfrichten spezialisierten Spedition
anfing, lagen noch funf Bananenschiffe an der
Kaimauer. Wahrend der Weltwirtschaftskrise
2007/2008 entdeckten Conrainerreedereien das
ganzjahrige Geschaft mit hohen Volumina. ,Seit
2012 arbeitet die Reederei Maersk zusammen mit
dem Frucht-Importeur Fyffes, der seine eigenen
Kuhlschiffe abschaffte”, berichtet Hoeckrich. ,Wir

euwagen kurz vor de
armebehandlung.
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schlagen  heute
ungefahr 400.000
Tonnen Bananen
im Jahr um, die  des HHLA FKZ ;
aus mehreren An-  sowie der HHLA- ‘
baulandern in La-  Spedition Ulrich Stein

teinamerika stam-

men.”

Von den verschiedenen Hamburger Containertermi-
nals konsolidiert das HHLA Frucht- und Kuhl-Zen-
trum Bananenboxen, die groRere Containerschiffe
die Elbe hinaufbringen. Dabei spielt der Kampf ge-
gen Drogeneinfuhren eine wichtige Rolle. Auf Basis
einer Risikoanalyse mussen Bananen-Stichproben
durch einen Scanner. ,Weil die Transporte aus Sud-
amerika im Fokus stehen, haben wir die hochste
Scanquote im Hafen”, sagt er.

Nach Ankunft der Ware in Hamburg organisiert die
Ulrich Stein Spedition Qualitatskontrollen, Verzol-
lung und Umfuhren zum O’Swaldkai, moglichst mit
umweltfreundlichen Schuten. Lkw transportieren

Axel Hoeckrich
Geschaftsfihrer

© HHLA/Nele Martensen
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Zusatzlich zu Bananen schlagt das HHLA
Frucht- und Kiihl-Zentrum pro Jahr 60.000
bis 80.000 Tonnen andere, meist saisonale
Obstsorten, wie épfel, Zitrusfriichte oder

Trauben, um. 5
——

-_"‘...

nur wenige und eher die zeitkritischen Boxen. Den
kompletten physischen Umschlag Ubernimmt die
Schwesterfirma HHLA FKZ von der Aufnahme des
Containers am Terminal, dem Auspacken bis zum
Einlagern und Beladen von wochentlich 400 Kuahl-
Lkw mit je 24 Paletten, die im Auftrag des Einzel-
handels fahren. Die durchschnittliche Lagerdauer
gibt der Geschaftsfuhrer mit drei bis vier Tagen an,
,Bananen sind ein Schnelldreher-Geschaft”. Im
HHLA Frucht- und Kudhl-Zentrum werden ubrigens
nur grine Bananen umgeschlagen. Gelbe werden
aussortiert und entsorgt, weil sie im Handel Uberreif
waren.

Zusatzlich zu Bananen schlagt das HHLA Frucht-
und Kuhl-Zentrum pro Jahr 60.000 bis 80.000 Ton-
nen andere, meist saisonale Obstsorten, wie Apfel
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aus Neuseeland, Zitrusfrichte aus Sudafrika oder
Trauben aus Indien, um. Am weltweit zweitwich-
tigsten Fruchthandelsstandort arbeitet das Unter-
nehmen fur multinationale Importeure wie Fyffes,
Dole, Del Monte oder lokal ansassige Firmen wie
Cobana sowie direkt fur Einzelhandler wie EDEKA
und REWE.

Der Fruchtumschlag hat eine lange Tradition am
O'Swaldkai. Seit Ende des 19. Jahrhunderts hat sich
viel geandert bis zum aktuellen hohen Automatisie-
rungsgrad. Als Beispiel nennt Hoeckrich im Bana-
nenschuppen das automatische Hochregallager oder
die ,Ballerina” genannte Ausgabestation, weil sie
sich so schnell dreht. Fur ,eines der modernsten Ba-
nanenterminals der Welt” wurde der Mietvertrag mit
der Stadt Hamburg kurzlich bis 2049 verlangert. m
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Die HHLA schlagt ungefa
Bananen im Jahr um, die aus Anbaulindern
in Lateinamerika stammen. .

© HHLA/Thies Ratzke
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Das traditionsreiche Familienunternehmen H.D. Cotterell hat sich unter
Einhaltu'ng strenger Qualititsstandards auf den Umschlag und die Lagerung
von Kakao, Gewiirzen und Niissen spezialisiert. Der Hafenlogistiker
bewirtschaftet an fiinf Standorten eine Lagerflache von rund 100.000

- Quadratmetern. -

VON NICOLE DE JONG
. &

© Nicole de Jong



Wer H.D. Cotterell im Hamburger Hafen besucht, dem
schlagt sofort der Geruch von Kakao und Gewdurzen
entgegen. Das in funfter Generation inhabergefuhrte
Familienunternehmen ist seit mehr als 130 Jahren im
Hamburger Hafen tatig und seit jeher auf den Um-
schlag und die Lagerung von Kakao, Gewurzen und
NUssen spezialisiert. ,,Der Kakaoumschlag macht den
Grofsteil unseres Geschaftes aus”, erlautert Rainer Fa-
bian, seit Oktober 2023 Geschaftsfuhrer bei H.D. Cot-
terell und seit 30 Jahren im Universalhafen Hamburg
tatig.

Die meisten Kakaolieferungen kommen als Bulk-\Wa-
re, das heildt lose in Containern per Seeschiff an den
Containerterminals oder auch am Unikai an, wo das
Unternehmen circa 20.000 Quadratmeter Hallenfla-
che direkt an der Kaikante bewirtschaftet. Auch lan-
den dort mit Bulk-Kakao beladene Schiffe mit bis zu
15.000 Tonnen an. Die fruher als Quartiersleute be-
zeichneten Fachkrafte far Hafenlogistik entladen die
Kakaobohnen mit Forderbandern und Radladern und
schutten sie in einer grof3en Halle bis zu zwolf Meter
hoch auf.

Insgesamt nutzt H.D. Cotterell im Hamburger Hafen
an funf Standorten rund 100.000 Quadratmeter La-
gerflache. ,Wir lagern die Kakaobohnen ein, die spa-
ter bei groRen Verarbeitern in Hamburg oder im ge-
samten Raum der EU zu Kakaobutter, -masse, -pulver
oder auch direkt zu Schokolade verarbeitet werden”,
erlautert er. Daruber hinaus bevorratet das Unterneh-
men auch Kakaoprodukte wie Kakaobutter und -mas-

Strenge Kontrolle:
Stichprobenartig wird
jede Ladung gepriift.
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se und versorgt damit den ehemals eigenen Schmelz-
betrieb auf dem Betriebsgelande, den der Fir-
meninhaber Thomas Cotterell vor Jahren gebaut, aber
inzwischen verkauft hat. Im Hamburger Hafen ansas-
sig zu sein, schatzt das Unternehmen, weil die Wege
von der Kaikante in die Lager und auch fur die Vertei-
lung an die weiterverarbeitende Industrie kurz sind.

Um die Lebensmittelsicherheit zu gewahrleisten, ist
H.D. Cotterell nach FSSC 22000, BIO DE-OKO-039,
BIOSUISSE ORGANIC und AEO zertifiziert und erle-
digt auch alle Zollformalitaten. Damit die Bohnen ihre

Qualitat halten, wer-
den sie trocken und
gut belUftet gela-
gert. Zu den Aufga-
ben der Hafenlogis-
tiker gehort zudem,

Thomas Cotterell
Firmeninhaber von
H.D. Cotterell

© Nicole de Jong

die Qualitat der Wa-

re zu prufen und
stetig zu beobach-
ten. Dafur schafft
das Unternehmen
gerade neue Uber-
wachungsgerate an,

Rainer Fabian
Geschaftsfihrer bei
H.D. Cotterell

© Nicole de Jong

die die Luftfeuchtig-

keit und auch die Feuchtigkeitswerte der Bohnen
standig kabellos Uberwachen.

Die Mitarbeitenden von H.D. Cotterell nehmen von je-
der eintreffenden Partie Proben und fuhren Beancut
und Beancount durch, das heifst, sie schneiden die
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H.D. Cotterell lagert auf ;
einer Flache von 60.000-Qua=
dratmetern 95.000 Tonnen -,
Kakaobohnen. o

Bohnen auf und analysieren sie im eigenen Labor. Wie
sind die Bohnen beschaffen? Sind sie frei von Schim-
mel, Schadlingen oder anderen Verunreinigungen?
Wie viel wiegen die einzelnen Bohnen? Sind Farbe, Ge-
ruch und Geschmack in Ordnung? Die Hafenlogistiker
haben die Temperatur der Ware immer im Blick, da die-
se sich durch eine Art Garungsprozess erwarmt, der
die Qualitat auf nattrliche Weise beeinflusst. H.D. Cot-
terell lagert auf einer Flache von 60.000 Quadratme-
tern 95.000 Tonnen Bohnen: Umgerechnet ist das der
Kakaogehalt von etwa drei Milliarden Tafeln Voll-
milchschokolade. Das Lager wird durchschnitt-
lich zweimal im Jahr umgeschlagen.

.Viel Bewegung tut den Bohnen bei der La-
gerung nicht gut, weil sie leicht brechen”,
erlautert der Geschaftsfuhrer. Der Um-
schlag mit den Radladern und Forderban-
dern sei relativ robust, daher ist es wich-
tig, die Ware anschlieRend so wenig wie
moglich zu bewegen. Kakao, der in 60 Ki-
lo schweren Jutesacken ankommt, wird
auf Paletten gestapelt und gewogen. Bei
der Auslieferung erfolgt zum grof3ten
Teil eine Verladung ohne Sacke, des-
halb werden diese vorher aufge-
schnitten und die Bohnen lose in den
Lkw verladen. Bio-Kakaobohnen je-
doch werden bisher ausschlieRlich in Sacken
umgeschlagen, was die geforderte Nachverfolgbar-
keit von Biowaren moglich macht. Die Mitarbeiten-
den dokumentieren alles, speichern die Daten ab und
senden sie an die Wareneigner.
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Kakaobohnen sind die Sa-
men des Kakaobaumes. lhre
Hiille besteht aus einer diin-
nen, briichigen AuRenschale.

,Kakao istim Moment sehr teuer”, sagt Fabian. Im ver-
gangenen halben Jahr habe sich der Preis etwa ver-
sechsfacht. Eine Tonne kostet derzeit zwischen 7.300
und 8.200 Euro — je nachdem, woher die Bohnen kom-
men. Der Hauptgrund fur die Preiserhohung sind ge-
ringere Erntemengen. ,,Grundsatzlich ist ein Rickgang
der importierten Mengen fur uns nicht gut, da wir un-
sere Mitarbeiter weiter voll beschaftigen und die Ma-
schinen im Einsatz halten wollen. Da wir aber so breit
aufgestellt sind, konnen wir das gut kompensieren”,
fagt er hinzu. Warum die Mengen gesunken sind, sei
nicht eindeutig zu klaren. Als Grinde werden
-., Wetterbedingungen und Anderungen von poli-
~ tischenund wirtschaftspolitischen Rahmenbe-
dingungen genannt.
Aktuell treibt H.D. Cotterell auch die neue
Entwaldungsverordnung der EU um, die
im Januar 2025 in Kraft treten soll und ei-
ne noch bessere Ruckverfolgbarkeit von
Kakao fordert. Sie soll dazu beitragen, die
weltweite Entwaldung zu reduzieren und
daruber hinaus Menschenrechte und die
Rechte indigener Volker zu fordern. Die
praktische Umsetzung fur die beteilig-
ten Firmen ist bis jetzt aber noch nicht
klar. H.D. Cotterell arbeitet daher zu-
sammen mit Verbanden aktiv an Losun-
gen und bringt seine Erfahrung konstruktiv
ein. Neben Kakao gilt die Verordnung auch fur Rinder,
Kaffee, Olpalmen, Kautschuk, Soja und Holz, die
kunftig nur noch dann legal in Europa vermarktet
oder aus der EU exportiert werden durfen, wenn sie

. b
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Beancut: Gut geschulte Mit-
arbeiter schneiden die Boh-
nen auf und priifen Farbe,
Geruch und Geschmack.

entwaldungsfrei erzeugt und die Gesetze des Erzeu-
gerlandes eingehalten wurden.

Und damit nicht genug: Das auf Lebensmittelrohstof-
fe spezialisierte Unternehmen bewirtschaftet weitere
40.000 Quadratmeter Lagerflache fur Gewdlrze wie
Kardamom, Pfeffer oder Paprika sowie Nusse und
Ingwer. Es lagert aber auch Reis oder fertige abge-
packte GewUrzmischungen, mit denen Asiashops in
Deutschland beliefert werden. ,Wie beim Kakao auch,
kimmern wir uns gut um die Ware unserer Kunden,
kontrollieren die Qualitat und erledigen die Zollabferti-
gung”, erzahlt Fabian.

Die Mitarbeitenden werden umfassend geschult, da-
mit sie wissen, wie Proben genommen werden und
dass es im Lager zum Beispiel zu keiner Kontaminati-
on mit Waren kommt, die wie beispielsweise Erdnus-
se Allergien auslosen konnen. ,Wir machen oft den
Spagat zwischen dem rustikalen Hafenschuppen und
dem Hygienestandard, der den Anforderungen der le-
bensmittelverarbeitenden Industrie entspricht”, sagt
er. Die Mitarbeitenden sind sich bewusst, dass sie ei-
ne grofRe Verantwortung tragen.

Und das Unternehmen schlagt auch allgemeines
Stuckgut wie Kautschuk oder Holz sowie Konsumar-
tikel um. Insgesamt laufen die Geschafte gut. Das
zeigt sich auch daran, dass H.D. Cotterell plant, in
bestehende Immobilien zu investieren und am
Stammsitz am Ellerholzdamm eine neue, grofRere
Halle zu bauen. Und auch das Thema Nachhaltigkeit
kommt nicht zu kurz. ,Wir sind ein CO2-neutrales Un-
ternehmen — weil wir es so wollen, nicht weil wir
mussen”, erzahlt Fabian.

Iwona Markowska ist Lebens-
mittelindustrietechnologin mit
Schwerpunkt Getreideverar-
beitung und priift im Labor die
Qualitat des Kakaos.

Inhaber Thomas Cotterell sei Elektroautofahrer der
ersten Stunde. Die Firmenwagenflotte ist komplett
elektrifiziert, auch die meisten Mitarbeitenden fahren
mittlerweile elektrisch. Strom produziert das Unter-
nehmen seit einiger Zeit selbst mit der PV-Anlage auf
dem Hallendach, die 500 Kilowattpeak leistet. Damit
kann sich der Betrieb in den sonnenreichen Jahreszei-
ten weitgehend autark versorgen. Das Unternehmen
hat 19 Ladepunkte installiert, wo die E-Autos aufgela-
den werden. H.D. Cotterell beschaftigt derzeit rund 65
Mitarbeitende, die einer anspruchsvollen und ab-
wechslungsreichen Tatigkeit nachgehen. ,Und es
riecht auch immer gut bei uns”, resumiert Fabian. m

Wo kommt Kakao her?

Kakao wéchst in Aquatornahe, die groRten Mengen kom-
men aus Westafrika. Die Pflanze bendtigt eine hohe Luft-
feuchtigkeit und viel Regen bei moglichst konstant hohen
Temperaturen zwischen 25 und 30 Grad Celsius, wie sie un-
ter anderem an der Elfenbeinkiiste und in Ghana herrschen
und wo zwei Ernten pro Jahr moglich sind. Kakao wachst
aber auch in den tropischen Gebieten Mittel- und Siidameri-
kas sowie Asiens.

i © Shutterstock

© Nicole de Jong
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Maritimes Bindeglied

Mit der Ubernahme des Wallmann-Terminals hat Deufol alle
Dienstleistungen an einem zentralen Ort gebiindelt. Der

auf Schwergut, Breakbulk und Projektladung spezialisierte
Logistiker versteht sich auch als Spezialist fiir digitale
Infrastruktur.

VON NICOLE DE JONG
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Der Standort Hamburg konnte als Luckenschluss in
der Logistikkette des global agierenden Dienstleis-
ters Deufol bezeichnet werden. Erst recht, seit der
auf Breakbulk, Schwergut, Projektladung, Industrie-
verpackungen und IT spezialisierte Dienstleister das
Wallmann-Terminal im Hafen Ubernommen hat. Das
Multipurpose-Seaport-Hub bildet das maritime Bin-
deglied fur die 90 Standorte des Unternehmens in
zwoOlf Landern. Es verfugt Uber 130.000 Quadratme-
ter Flache, davon 50.000 Quadratmeter Hallenflache,
sowie Uber vier nicht schienengebundene Mobilkra-
ne, die sich flexibel auf dem Terminal bewegen und
im Tandem bis zu 400 Tonnen Stlckgewicht bewe-
gen oder heben konnen.

Dazu kommt eine 600 Meter lange Kaianlage mit drei
Schiffsliegeplatzen, von wo aus der Dienstleister
schwere Ladung weltweit verschifft. Neben dem
Wasser- gibt es auch einen eigenen Gleisanschluss.
Damit hat Deufol die Terminaldienstleistungen und
die Wertschopfung an einem Standort geblndelt. Ob
Schwergutkisten, Montage, Konsolidierung, Verpa-
ckung und Versand — alles geschieht an einem zentra-
len Ort, ohne zusatzliche Transporte innerhalb des Ha-
fens. Der Zeitaufwand fur die Verschiffung ist
gesunken, und die Strafden innerhalb des Hafens wur-
den um rund 10.000 Lkw-Fahrten pro Jahr entlastet.
GroR, schwer und oft von hohem Wert sind die Wa-
ren, die Deufol in Hamburg um-
schlagt: Guter aus dem Maschinen-
und Anlagenbau, die Kunden fur
Projekte in aller Welt bendtigen.
.Ein Auftraggeber aus dem Norden
Hamburgs baut Bohrhammer fur die
Offshore- und Windindustrie”, er-
zahlt Dirk Waulfing, Senior Regional
Manager Customer Development
bei Deufol. Die Komponenten, die
auf dem Land- und Seeweg zum
Wallmann-Terminal gelangen, wer-
den dort zwischengelagert, fertig
montiert und entsprechend auf See-
schiffe verladen.

Ein anderer Kunde produziert und
verpackt Gasturbinen in seinem
Werk in Berlin und lagert diese bei
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diese Guter auf dem Terminal bewegen zu konnen,
setzt der Dienstleister auf die Unterstltzung eines
Hamburger Spezialtransporteurs. ,Dank seinem hy-
draulisch betriebenen Equipment ist es moglich, die oft
mehr als 300 Tonnen schweren Turbinen aufzunehmen
und in die Hallen zu fahren”, erlautert Wulfing.

Deufol hat eine 600 Meter lange
Kaianlage mit drei Schiffsliegeplatzen,
von wo aus der Dienstleister schwere
Ladung weltweit verschifft.

Fur ein Unternehmen aus der Getrankeabfullindus-
trie Ubernimmt Deufol alle Leistungen entlang der
Lieferkette. Dazu gehort teils die Demontage von
Anlagenteilen ebenso wie der Transport, die Lage-
rung, die Konsolidierung sowie die optimierte Verpa-
ckung. ,,Wir bilden das gesamte Projekt des Kunden
bereits im Vorfeld digital ab, um es strategisch zu op-
timieren und so eine maximale Auslastung der Trans-
portmittel zu gewahrleisten”, sagt er.

Deufol in Hamburg in Halle 8 zwi-
schen, bis sie im jeweiligen Kraft-
werksprojekt benotigt werden. Um

Deufol besitzt vier nicht schienengebundene Mobilkrédne, die sich fle-
xibel auf dem Terminal bewegen und im Tandem bis zu 400 Tonnen
Stiickgewicht bewegen oder heben kdonnen.
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Deufol versteht sich als Spezialist fur physische und
digitale Infrastruktur und wirbt damit, alles aus einer
Hand anzubieten mit dem Ziel, individuelle und inter-
nationale Logistikkonzepte zu entwickeln, um Ver-
schwendung zu vermeiden, Durchlaufzeiten zu ver-
klrzen, Transport- und Verpackungskosten zu
senken und die Wirtschaftlichkeit und Effizienz sei-
ner Kunden zu steigern. ,,Mit unseren Dienstleistun-
gen wollen wir unsere Kunden schneller machen,
Verkehrswege zwischen ihren Werken optimieren
und Ladungen bundeln, um Uberflissiges Handling
zu vermeiden”, betont er. Alles, was beim Kunden
rausgeht, nimmt dort keinen Platz mehr weg und
hilft, seine Produktionskapazitaten zu erhohen. ,Oft
ist es sehr sinnvoll, ihre GUter bei uns verpacken zu
lassen, auch das hilft, schneller Platz auf dem eige-
nen Werksgelande zu schaffen”, erganzt Wulfing.
Mit dem Wallmann-Terminal, das seit 2021 zu Deu-
fol gehort, ist es gelungen, die Wertschopfungstiefe
fur die Auftraggeber weiter zu erhohen. Anders als
Containerschiffe fahren Breakbulk-Schiffe nicht im-
mer auf festen Routen, sondern werden dorthin ge-
schickt, wo die entsprechende Anlagenteile gesam-
melt werden. , Derzeit arbeiten wir beispielsweise
an einem Staudammprojekt in Laos mit. Wo auch
immer auf der Welt die grofRen und schweren Guter
gebraucht werden, fahren wir hin”, erlautert er. Mit-
hilfe von Rolltrailern wird die UbergrofRe und schwe-
re Ladung hin- und herbewegt oder in die Hallen ge-
fahren.
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Das Multipurpose-
Seaport-Hub Wallmann
bildet das maritime
Bindeglied fiir die

90 Standorte von Deufol
in zwolf Landern.

Die digitale Abwicklung spielt dabei eine grofse Rol-
le. ,Wir wollen die Warenstrome nachvollziehbar
machen, damit Baustellen nicht ins Stocken geraten
oder Kunden Waren neu bestellen mussen”, betont
WIilfing. Gerade bei GroRbaustellen komme es im-
mer noch vor, dass die GUter zwar angeliefert wur-
den, aber dort nicht wiedergefunden werden, weil
sie nicht eindeutig identifizierbar, markiert oder gela-
belt sind. ,Das kostet unnotigerweise sehr viel Geld
und Zeit.”

Deufol beschaftigt rund 60 Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter, die ausschlieRlich digitale Losungen erarbei-
ten. Der Dienstleister ruhmt sich damit, der einzige
dieser Grofde mit einer komplett eigenen IT-Infrastruk-
tur zu sein, um eine Lieferkette digital transparent von
Ende zu Ende abbilden zu konnen. Damit konnen die
Kunden ihre Ware luckenlos verfolgen, auch wenn
Unterlieferanten mit im Spiel sind. Sie sehen beispiels-
weise, wo was gekauft wurde und in wie vielen Teilen
die Ware ankommt. Auf dieser Basis konnen sie ihre
Baustelle entsprechend steuern. Klingt trivial, ist es
aber nicht. Denn oft wissen die Bauleiter gar nicht,
was geliefert wird oder bekommen Teile, die sie erstin
einem halben Jahr bendtigen. ,Mit unserem Tool be-
halten sie den Uberblick.”

Nicht alle Waren, die verschifft werden, lagert Deu-
fol gleich im Hamburger Hafen. Da Lagerflachen
dort relativ teuer sind, nutzt der Dienstleister auch
seine Binnenstandorte und lasst die Guter erst kurz
vor der Verladung auf das Schiff in den Hafen brin-



gen. In manchen Fallen lagert Deufol GUter dennoch
auch langer in seinen Hallen, wenn Kunden bei sich
keinen Platz fur Ersatzteile haben oder um beispiels-
weise Turbinenlaufwerke fur Offshore-Windanlagen
bei Bedarf schnell verschiffen zu konnen.

Die Flachen sind nicht nur teuer, sondern auch be-
grenzt, was Wulfing durchaus als Herausforderung
sieht. ,Wir haben grundsatzlich zu wenig Platz und
wir sehen es skeptisch, dass vorhandene Flachen fur
Wohnbebauung genutzt werden, anstatt sie der Ha-
fenwirtschaft fur Wachstum zur Verfugung zu stel-
len”, beklagt er. Es sei nicht nachvollziehbar, warum
ehemalige Terminalflachen zweckentfremdet wdr-
den, zumal gleichzeitig die Angst vorherrsche, dass
Ladung in andere Hafen abwandern konnte.

Eine weitere Herausforderung sei der Arbeits- und
Fachkraftemangel, vor allem im gewerblichen Be-
reich, der nicht nur Deufol und nicht nur den Stand-
ort Hamburg betreffe. Um dem entgegenzuwirken,
bildet das Unternehmen in seiner Akademie in Dort-
mund unter anderem Industrieverpacker oder Spedi-
tionskaufleute aus, die spater im Hafen arbeiten. Mit
einem entsprechenden Programm sorgt Deufol da-
fur, dass die Mitarbeiter bleiben. ,Das Schwierigste
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ist, Leute zu finden. Wir haben es gerade in Ham-
burg erlebt: Von zehn Bewerbern kommen mit Glick
zwei zum Vorstellungsgesprach. Manche tauchen
trotz unterschriebenem Arbeitsvertrag erst gar nicht
auf”, sagt Wulfing.

Andererseits sieht sich der Projektlogistiker im Vor-
teil, weil er ein Nischenprodukt anbietet und Uber ein
eigenes Terminal verflgt. Das sei nicht nur fur die ei-
gene Wertschopfung interessant, sondern auch ein
Trumpf bei der Kundenakquise. ,Wir konnen die En-
de-zu-Ende-Dienstleistung aus eigener Hand anbie-
ten, mit eigener Infrastruktur und eigenem Perso-
nal”, betont er. Auch die Kunden hatten zu wenig
Personal und schatzten daher eine verniunftige Kom-
munikation mit nur einem Ansprechpartner, kurze
Durchlaufzeiten und sinnvolle Verpackungen.

Fur die groRRen, schweren und sperrigen Produkte der
Kunden entwickeln und produzieren die speziell aus-
gebildeten Deufol-Mitarbeiter standardisierte, aber
auch individuelle Verpackungen, meist aus Holz,
Grobspanplatten und Sperrholz. Dabei geht es um ef-
fiziente, kostengunstige und langlebige Losungen, die
sowohl den Kraften auf dem Seeweg als auch den kli-
matischen Beanspruchungen standhalten. m

Klimaneutral bis 2040

Wegweiser in eine
klimaneutrale Zukunft

Die Logistik von morgen muss
nachhaltig funktionieren.

Die Hamburger Hafen und Logistik AG stellt sich dieser
Herausforderung. Denn wir nehmen unsere Verantwortung
fur Gesellschaft, Umwelt und Mitarbeitende ernst. Als ein
fuhrender europaischer Logistikkonzern gestalten wir eine
nachhaltige Zukunft der Logistik mit. Daflir organisieren wir
Transport- und Datenstrome wie auch komplette Arbeits-
prozesse neu und setzen auf innovative, energiesparende
Technologien.

Eines unserer Ziele:
Spatestens 2040 arbeiten wir klimaneutral.

Hier erfahren Sie mehr zum
Thema Nachhaltigkeit
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Der Hamburger Universal

E ;; Seeguterumschlag 2023

114,3 Mio. t

Flussigladung @
5 10,6 Mio. t

O X Sauggut
Oy 6,6 Mio. t
Greifergut
19 Mio. t IA‘\

Konventionelles Stiickgut
1,2 Mio. t



hafen in Zahlen

Hinterland: 210 ziige taglich

Im Jahr 2022 kamen
& 183.000 t
Kakao nach Hamburg.
Im Jahr 2022 kamen

700.000 t @@

Kaffee nach Hamburg.

N Hamburg schlagt rund
J 400.000 t
Bananen im Jahr um.
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Wasserseitig stehen
ein Kranliegeplatz

und ein Ponton fiir die
Be- und Entladung von
"' See- und Binnenschiffen
zur Verfligung.
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Tradition in der Nische

Louis Hagel gehort seit Jahrzehnten zur festen Grof3e im Hamburger
Hafen. Das auf den Umschlag von Diingemitteln spezialisierte
Unternehmen wiirde gern seine Flache erweitern.

VON CLAUDIA BEHREND

trieb allein im vergangenen Jahr rund 800.000 Tonnen
umschlagen, zahlreiche Seeschiffe aus aller Welt ab-
fertigen, diverse Guterzliige ent- und beladen sowie
rund 10.000 Lkw beladen.

Wahrend sich viele Familienunternehmen um ihre
Nachfolge sorgen, wirde Geschéaftsfuhrer Horst Ha-
gel mit dem Hafenbetrieb Louis Hagel gern wachsen.
Denn auf dem 13.000 Quadratmeter , kleinen” Grund-

stick im Herzen des Hamburger Hafens wird langst
jeder verfugbare Quadratmeter so effizient wie mog-
lich genutzt. Dadurch konnte der Hafenumschlagsbe-

Als offizielles Grindungsdatum gilt zwar 1878, doch
eigentlich gibt es den Hamburger Hafenbetrieb Lou-
is Hagel noch langer. ,,Mein GroRvater hat die Firma

© Louis Hagel



schon 1872 gegrundet, aber der Eintrag ins Handels-
register wurde erst 1878 nachgeholt”, erzahlt Ge-
schaftsfuhrer Horst Hagel. Das als Fuhrwerksbetrieb
gegrundete Unternehmen, das einige Jahre spater
um die Sparte Mobeltransporte erweitert wurde, setz-
te bereits seit 1900 auf die Spezialisierung Hafen-
umschlag rund um Massengut im Harburger Binnen-
hafen.

Anfang der 1920er-Jahre konnten hier 100 Eisenbahn-
waggons pro Tag im Schichtbetrieb abgefertigt wer-
den. Bis zum Zweiten Weltkrieg verflugte das Unter-
nehmen mit zahlreichen Stallungen und Mobel-
speichern, rund 60 Pferden, 90 Roll- und Mobelwa-
gen, Lastwagen und Treckern, zehn elektrischen Kra-
nen sowie 6.500 Quadratmetern Uberdachter Lager-
flache und zwei Geschaftshausern Uber erhebliche
Kapazitaten. Seitdem wurde dieses fur den Hambur-
ger Hafen wichtige Segment immer wieder neu aus-
gerichtet.

So zog das Unternehmen 1968 aufgrund der man-
gelnden Wassertiefe und der immer grofRer werden-
den Schiffe von seinem damaligen Standort im Har-
burger Binnenhafen an den Reiherstieg mit damals
acht Meter Wassertiefe. Hier wurde Uber viele Jahre
trockenes und flieBendes Massengut wie Getreide,
Kohle, Diinger und Erze sowie Olsaaten und Futter-
mittel abgewickelt. Inzwischen hat sich das Unterneh-
men auf Dungemittel spezialisiert.

Ursprunglich hatte allerdings gar nicht Horst Hagel,
sondern dessen zwolf Jahre alterer Bruder das Famili-
enunternehmen ubernommen. Als dieser sich ver-
schuldete, Ubernahm Hagel, der als gelernter Reede-
rei- und Schiffsmakler zuvor
Uber zehn Jahre bei der Com-
merzbank gearbeitet hatte, im
Alter von 47 Jahren den Fami-
lienbetrieb, sanierte diesen
und baute ihn bis zum heuti-
gen Tage stetig aus.

EIN MEHRGENERA-
TIONENBETRIEB

Seit Uber 30 Jahren fuhrt Ha-
gel nun in der dritten Genera-
tion zunachst zusammen mit
seiner Frau Gisela das Unter-
nehmen, seit den 1990er-Jah-
ren mit seinen Tochtern Sand-
ra Reidock, Catharina Kunz
und seinem Sohn Philip Ha-
gel. Unter den insgesamt
finfzehn Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern ist inzwi-
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schen die funf-
te Generation
mit zwei En-
keln tatig. Eine

,Mein GrolRvater
hat die Firma schon

feste  Aufga- 1872 gegrundet”
benverteilung  Horst Hagel

gibt es im Tra-  Geschaftsfiihrer von Louis Hagel mit
ditionsbetrieb  Sandra Reidok

jedoch nicht.

© HHM/Claudia Behrend

. Hier macht jeder alles”, unterstreicht Reidock.

Und auch Hagel ist trotz seiner 84 Jahre noch taglich
im Betrieb, macht weiterhin wenig Urlaub und blickt
von seinem Buro im ersten Stock des vor vier Jahren
aufgestockten Hauses auf das malRgeblich von ihm zu
seiner heutigen Bedeutung als Terminal fur Dunge-
mittel weiterentwickelten Familienunternehmen.

Am Tag des Besuchs sieht er aus dem sudlichen Fens-
ter des BUrogebaudes einen Zug mit 1.700 Tonnen
Dingemitteln von Domo Caproleuna aus Leuna in
Sachsen-Anhalt. In den 26 Waggons befindet sich
schwefelsaures Ammoniak, das in der Landwirtschaft
benotigt wird, und sie werden gerade von vier Mitar-
beitenden entladen. ,,Am Bildschirm kann ich auf ei-
nen Blick sehen, ob alle Ablaufe reibungslos funktio-
nieren”, sagt Hagel. Denn naturlich sind auch beim
Umschlag von Massengut langst viele Prozesse kom-
plett digitalisiert. ,,Nur beim Entladen der Ware aus
dem Zug braucht es Menschen”, betont Reidock.

Die Spezialisierung auf Dungemittel begann in den
1990er-Jahren. Dank der Wiedervereinigung konnte
der erste groRe Kunde, die Stickstoffwerke Piesteritz
(SKW) aus Sachsen-Anhalt, gewonnen werden, deren
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~ Universalhafens, denn Massengut tragt
" mit einem Anteil von knapp 32 Prozent
wgs.'éntlig_) zur Umschlagleistung des
s R Hamburger Hafens bei.
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Fabrik rund 400 Kilometer an der El-
be entfernt ist. Durch einen Um-
schlagsvertrag wurden bereits in den
ersten Jahren enorme Mengen flur
das gesamte Harnstoff Exportge-
schaft von SKW uber Hagel abgewi-
ckelt. So entwickelte sich auch
schnell die Forderung nach Lager-
raum. ,,1998 habe ich hier acht Millio-
nen DM investiert, weil ich immer ei-
ne Perspektive gesehen habe.”
betont Hagel.

Im Jahr 1998 wurde der heutige Silo
1 errichtet. Bei optimaler Ausnutzung
verfligt dieser mit Uberschiittung der
vier separaten Boxen Uber ein Fas-
sungsvermogen von insgesamt rund
25.000 Tonnen. Dabei wird Uber ei-
nen Kratzer die Ware im Silo entspre-
chend dem Schittkegel hochge-
schoben und dadurch schonend und
ohne die Bildung von Staub gelagert.
Wenn Hagel in 0stlicher Richtung
aus dem Fenster schaut, blickt er auf
einen 104 Meter langen schwarzen
Ponton mit einer Grundflache von
2.400 Quadratmetern, der fur den Ex-
port von Dungemitteln genutzt wird. Nach dem Bau
in Belgien wurde er Uber die Nordsee hergeschleppt.

=

werden.

Seeschiffe mit einer Lange bis zu
220 Metern und einer Breite bis zu
28 Metern konnen beladen werden.

Da der Ponton am Geburtstag seiner Tochter in Ham-
burg eintraf, tragt er den Namen Catharina. Damit hat
sich die Firma Hagel eine schwimmende Kaimauer
gebaut, die auf dem Betriebsgelande nicht vorhanden
ist.

Uber ein Rohrsystem, das 60 Meter in den Reiherstieg
hineinragt, besteht mit Forderbandern eine Verbin-
dung mit dem Schiffsbelader. Dieser steht verfahrbar
auf dem Ponton und ermaglicht es, Seeschiffe mit ei-
ner Lange bis zu 220 Metern und einer Breite bis zu 28
Metern zu beladen. Die Wassertiefe betragt hier elf
Meter. 2020 wurde hier erstmals ein Schiff mit 40.000
Ladetonnen abgefertigt.,

Blickt Hagel weiter in Harburger Richtung, liegt dahin-
ter der Kranliegeplatz fur Seeschiffe und Binnenschif-

Am Kranliegeplatz konnen
Schiffe bis zu einem Tiefgang
von elf Metern abgefertigt

fe. Das Importgeschaft lag zwischenzeitlich brach,
weil die Wassertiefe fur grofRere Seeschiffe hier nicht
mehr ausreichte. 2014 kam es aber zu einem Win-
Win-Geschaft mit der HPA: Die marode Bdschung
wurde saniert, der Bau eines neuen Krans im tieferen
Wasser wurde gefordert. Durch die zusatzliche Inves-
tition von rund funf Millionen Euro konnen heute
ebenfalls Seeschiffe mit einem Tiefgang von bis zu elf
Metern abgefertigt werden.

Im April 2024 wurde am Kranliegeplatz erstmals ein
Schiff mit 37.000 Ladetonnen abgefertigt. Binnen-
schiffe kdnnen mit einer maximalen Breite von elf Me-
tern und einer Lange von 100 Metern parallel zu ei-
nem Seeschiff unterhalb der im Wasser frei stehenden
Kranplattform festmachen. Ankommende Ware kann
daher sowohl von Bord zu Bord auf See- und Binnen-
schiffe umgeschlagen, in Silos eingelagert und ver-
wogen auf Lkw sowie in Waggons verladen werden.

UMSCHLAG AUF LKW, WAGGONS

UND CONTAINER

Fur das Importgeschaft wird die Ware mithilfe des
12-Tonnen-Greiferkrans Uber einem Trichter auf Hohe
der Kranbrucke aus nur geringer Fallhohe abgewor-
fen. Setzt Regen ein, kann der Trichter mittels eines
verfahrbaren Dachs per Fernbedienung geschlossen
werden. Uber ein geschlossenes Forderbandsystem



gelangt die Ware schonend an Land und wird zu einer
Behalterwaage transportiert, die eine zugige Bela-
dung von Lkw und Waggons ermoglicht.

Alternativ kann die Importware in Silo 3 zwischenge-
lagert werden. Der Betonsilo mit zwei identischen Si-
lozellen, in denen jeweils bis zu etwa 10.000 Tonnen
Dunger mit bis zu vier verschiedenen Sorten sorten-
rein gelagert werden kann, wurde 2014 in Betrieb ge-
nommen. Zusammen mit Silo 1 und 2 ergibt sich so-
mit eine gesamte Lagerkapazitat von etwa 45.000
Tonnen fur Dungemittel.

Dass ein Silo leer ist, kommt zwar auch vor, sollte aber
nicht missinterpretiert werden. ,Wir sind mit unseren
Lagerflachen durchgangig von unseren langjahrigen
Kunden ausgebucht”, unterstreicht Reidock. Dabei
reicht die Lagerzeit von einem Tag bis zu sechs Mona-
ten. ,Gern hatten wir mehr Lagerflache, um die Anfra-
gen unserer Kunden erftllen zu konnen, und wurden
daflr auch betrachtliche Summen in den Standort in-
vestieren”, betont Hagel.

Stolz sind die Hagels auf die Sauberkeit auf dem ge-
samten Gelande. Eine Herausforderung fur die Lage-
rung und den Umschlag sind die korrosiven und hyg-
roskopischen DUngemittel dennoch, denn sie greifen
Material an. ,Sukzessive haben wir aus diesem Grund
auch die meisten Konstruktionsteile aus normalem
Stahl durch Edelstahl ersetzt, etwa die Forderbandun-

Uber zwei betriebseigene
Bahngleise besteht Anschluss an
das Netz der Deutschen Bahn.
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terkonstruktion und Teile der Dachkonstruktion durch
Holz", sagt Reidock. Es ginge aber auch noch mehr:
. Wir konnten hier die drei- bis vierfache Menge um-
schlagen und ich ware auch bereit, hier einen zwei-
stelligen Millionenbetrag zu investieren”, unterstreicht
Hagel. Auf dem jetzigen Grundstuck sei dies aber auf-
grund der begrenzten Flache nicht moglich. Hagel ist
daher an einer Grundstlckserweiterung interessiert,
was auch seitens der Kunden unterstutzt wird. , Der
Reiherstieg ist hierflr perfekt geeignet, da er nicht
verschlammt und mit einer Wassertiefe von elf Me-
tern auch fur die grofden Schiffe geeignet ist. Dazu
brauchten wir allerdings mehr Lagerflache. Deswe-
gen bemuhen wir uns schon seit Langem um die Zu-
sage fur mehr Grundsticksflache von der Stadt”, be-
tont Hagel.

Auch Enkel Julian erganzt: ,Ich bin mit diesem Unter-
nehmen grofld geworden. Mein UrurgrofRvater hat vor
mehr als 150 Jahren diesen Betrieb gegrundet und
jetzt sehe ich hier meine Zukunft. Haben wir jedoch
keine Maoglichkeit zur Erweiterung unseres Grund-
stlicks, besteht die Gefahr, dass weitere Umschlags-
mengen fur Hamburg an Wettbewerbshafen verloren
gehen. So haben wir im April vier 30.000-Tonner ab-
gefertigt, die neben Hamburg allerdings noch weitere
Loschhafen wie Antwerpen oder Stettin hatten, da
wir nicht Uber gentgend Lagerplatz verfigen”. m

© HHM/Claudia Behrend
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Logistik-Hub fu

r CO

Der Hamburger Hafen ist pradestiniert flir den Umschlag von
Kohlendioxid. Evos hat damit schon seit langen Jahren Erfahrungen

gesammelt.

VON RALF JOHANNING

Die politischen Diskussionen um die Kohlendioxidspei-
cherung (Carbon Capture and Storage — CCS) haben
ein vorlaufiges Ende gefunden. Die Bundesregierung
hat sich dazu durchgerungen, einen Gesetzentwurf auf
den Weg zu bringen, der CCS und CCU (Carbon Cap-
ture and Utilization) auch in Deutschland erlauben soll.
Mit dem Gesetzentwurf fr eine Novelle des Kohlendi-
oxid-Speicherungsgesetzes (KSpG) will die Bundesre-
gierung vor allem einen klaren Rechtsrahmen fur den
Aufbau einer CO,-Pipeline-Infrastruktur schaffen und
die Offshore-Speicherung von CO, ermoglichen. Der
Gesetzentwurf wird jetzt dem Bundestag und Bundes-
rat zugeleitet und dann im parlamentarischen Verfah-
ren beraten. Damit rickt der Tag naher, an dem CCS in
Deutschland Uber die Forschungsphase hinaus erlaubt
sein wird. Denn um den Anteil von Kohlendioxid (CO,)
in der Atmosphare zu reduzieren, wird es notwendig
sein, das Gas unterirdisch zu verpressen. Geeignet sind
dafiir leere Ol- und Gasfelder im Meer. Damit kommt
den Seehafen eine neue wichtige Rolle zu. Hier wird ein
Teil des Kohlendioxids umgeschlagen werden.

Bereits heute wird im Hamburger Hafen CO, umge-
schlagen. Hierbei handelt es sich jedoch um ein sehr
hochwertiges Produkt fur die Lebensmittelindustrie.
Die Firma Evos setzt den Umschlag fur dieses speziel-
le Kohlendioxid seit vielen Jahren um und betreibt da-
fur eigens angeschaffte Tanks. ,Das heutige Setup
bietet rund 1.200 Kubikmeter Fassungsvermogen”, er-
lautert Jorg Bargest, Business Development & Com-
mercial Manager bei Evos in Hamburg, und erganzt:
,Der Umschlag ist hier weitestgehend automatisiert.”
Sobald Schiffe an der Brucke anlegen, beginnt die
Entladung noch manuell. Zumindest mussen die An-
schliusse zusammengesteckt werden, damit der Ent-
ladeprozess beginnen kann. Alles Weitere lauft auto-
matisch. Das betrifft auch den Weitertransport. Die
Tankwagenfahrer sind mit entsprechenden Karten

ausgestattet. Sie bedienen an der Abfullstation alles
selbststandig. ,Wir stellen grundsatzlich nur Teile un-
serer Infrastruktur und die Flache fur die Lagertanks
fur unsere Kunden zur Verfigung. Alles Weitere orga-
nisiert der Kunde allein”, erlautert Bargest.

Mit einer Lagerkapazitat von 670.000 Kubikmetern
und neun Liegeplatzen ist Evos in Hamburg breit auf-
gestellt. Neben den konventionellen Mineralolproduk-
ten arbeitet Evos mit Hochdruck an der Zukunft. ,Wir
wollen zukUnftig unter anderem noch mehr Biofuels
wie HVO umschlagen, aber wir haben auch den Um-
schlag von grinem Ammoniak oder Methanol sowie
weitere Wasserstoffderivate und Wasserstofftrager
fest im Blick.

Zudem sind wir bereits in Gesprachen mit Unterneh-
men, wie und in welchen Mengen wir Kohlendioxid
far CCS-Anlagen umschlagen koénnten”, sagt Jorg
Bargest und erganzt: ,Aus dem Northern Light-Pro-
jekt in Norwegen konnte ein konkreter Anwendungs-
fall werden.” FUr Bargest ware es auch moglich, par-
allel zur Verladung von fossilem CO2 zukUnftige
Kunden bei der Vermarktung ihres eventuell beste-
henden griinen CO, zu unterstutzen.

Fur Evos stehen

die Chancen gut,
bald CO, fur die
Lagerung umzu-
schlagen. Es hat
auf der Seeseite

Jorg Bargest
Business Development
Commercial Manager
bei Evos

-

4

© Evos

nicht nur neun Lie-

geplatze fur Seeschiffe. Das Unternehmen bietet sei-
nen Kunden auch ausgezeichnete Umschlagkapazita-
ten fur das Hinterland. So fertigen die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter taglich bis zu sieben Ganzzige ab.
Daruber hinaus bestehen elf Tankwagen-Verladebuh-
nen. Platz fUr zusatzliche Tanks wirde es auf dem Ge-
lande auch geben. Nach Auffassung von Bargest



konnte die heutige Lagerkapazitat fur CO, um min-
destens 10.000 Kubikmeter jederzeit erweitert und an
die Bahninfrastruktur angeschlossen werden. Das
Flachenpotenzial auf dem Betriebsgelande bietet je-
doch Raum fur weit groRere Vorhaben. Lagerkapazi-
taten mit Anbindung an eine leistungsfahige Bahnin-
frastruktur wurden Transporte aus dem Hinterland
begunstigen, denn CO,-Pipelines wird es vermutlich
erst mittel- bis langfristig und auch nur partiell geben.
Grundsatzlich ist die Lagerung von Kohlendioxid fur
die Profis bei Evos kein Problem. Es wurde bei einer
Temperatur von minus 25 Grad Celsius und bei einem
Druck von 15 Bar gelagert.

Inwieweit Kohlendioxid Uber den Hamburger Hafen
zukunftig umgeschlagen wird, ist auch eine politische
Entscheidung. Bisher sind Pipeline-Projekte mit ande-
ren Standorten geplant. Doch solange diese noch
nicht bestehen, bietet der Hamburger Hafen mit sei-
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Evos in Hamburg

® 149 Tanks von 1.000 m®— 25.000 m? mit
670.000 m? Gesamtkapazitat

e 5 Briicken mit insgesamt 9 Liegeplatzen

e Schiffe bis zu 250 m, 85.000 dwt und 12,5 m Tiefgang

e 7 Kesselwagenverladeeinrichtungen — Kapazitat von
bis zu 7 Ganzziigen am Tag

¢ 11 Tankwagenverladebiihnen

e 2 Verbindungsleitungen zu benachbarten Betrieben

nem umfangreichen Bahnangebot und seiner Binnen-
schiffsanbindung die besten Bedingungen, um Koh-
lendioxid auf diesem Weg umzuschlagen. Das gilt
insbesondere fur Verursacher mit einer direkten Ver-
bindung nach Hamburg. Nach einer Studie des DNV
konnte das Volumen fur Hamburg in einem optimisti-
schen Szenario bis zu 3,5 Millionen Tonnen Kohlendi-
oxid pro Jahr betragen. Evos steht dafur bereit. m

Cog . o P

Mit einer Lagerkapazitadt von
670.000 Kubikmetern und
neun Liegeplatzen ist Evos in
Hamburg breit aufgestelit.
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136 Rader fur eine Lok

Gruber Logistics transportierte 25 Loks von Kassel nach New
Jersey. Bei einem Gewicht von etwa 200 Tonnen pro Lok gab es bis
zur Verladung im Hamburger Hafen einige Hiirden zu uiberwinden.

VON RALF JOHANNING

Wer sich zwischen New Jersey und New York in ei-
nen Zug setzt, konnte von Loks aus Kassel gezogen
werden. Die von Alstom gebauten 25 Lokomotiven
des Typs ,ALP-45DP DualPower” haben alle eine
weite Reise hinter sich. Es war eine logistische
Mammutaufgabe, der sich Gruber Logistics stellte.
Denn die Loks konnten nicht einfach Gber das deut-
sche Schienennetz zum Hamburger Hafen trans-
portiert werden. lhre Achslast war mit 32 Tonnen
statt der hier zulassigen maximal 22,5 Tonnen deut-
lich zu schwer. Zudem passten die Loks auch nicht

auf die deutschen Schienen. Die Radprofile und
technischen Parameter sind in den USA andere.

So blieb nur der Transport Uber die Stralke. ,Wir ha-
ben mit der Planung bereits ein Jahr vor dem ers-
ten Transport begonnen. Es ist immer wieder ein
sehr langwieriger Prozess, bis alle Genehmigungen
und Freigaben fur die geplante Strecke vorhanden
sind. Dadurch verzogert sich dann auch oft der
Transportbeginn®, analysiert Holger Dechant, Ge-
schaftsftUhrer fUr den Bereich Grofsraum- und
Schwertransporte bei Gruber Logistics. Immerhin
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Etappenziel erreicht: Jetzt
geht die Lok aufs Schiff.
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die sich auf zwé'i/Zentime
absenkeyﬁ's:t, ging es
Kassel bis nach Hambur

musste es gelingen, Zugkombinationen von 60 Me-
tern Lange, einer Breite von knapp vier Metern und
einer Hohe von 4,55 Metern Uber die Strafsen zum
Hamburger Hafen zu bekommen.

Die erste Lok konnte Anfang des Jahres 2021 auf
die Reise nach Amerika gehen. Daflr war es unter
anderem notig, einen Kreisverkehr bei Paderborn
umzubauen und eine Mittelspur zu asphaltieren.
.latsachlich war aufgrund der maroden Infrastruk-
tur in Deutschland nur eine einzige Streckenfuh-
rung moglich — und auch hier war einiges erforder-
lich, um Hindernisse zu Uberwinden”, betont
Dechant.

Fur den Transport der ZUuge wurde daruber hinaus
eigens eine Spezial-Kesselbricke konzipiert und
gebaut. Diese kann auf bis zu zwei Zentimeter Uber
der Fahrbahn abgesenkt werden, um die Durch-
fahrt unter niedrigen Brucken auf der Strecke zu er-
moglichen. Fur die erste Etappe von Kassel nach
Hamburg, insgesamt 360 Kilometer, bendtigten die
90 Tonnen schweren Lokkasten jeweils vier Nach-
te. Fur Steigungen und Gefalle kam dabei eine zu-
satzliche zweite Sattelzugmaschine zum Einsatz,
die von hinten schieben und abbremsen konnte.
FederflUhrend organisierte der Projektlogistiker
Zust & Bachmeier, ein 100-prozentiges Tochterun-
ternehmen der Gruber Logistics, den Transport und
die Entladung im US-amerikanischen Hafen. Die
Umsetzung aller notwendigen Maflinahmen zur
Vorbereitung der Strecke sowie die Transportbe-

gleitung mit insgesamt vier Fahrzeugen verantwor-
tete StB Verkehrstechnik. Die StralRentransporte
ubernahm ausschlieRlich das Unternehmen selbst.
Es dauerte insgesamt fast drei Jahre, bis alle 25
Loks auf Schiffe verladen werden konnten. ,Ob-
wohl wir immer wieder mit aufiergewohnlicher
Fracht zu tun haben, war dies auch flr uns ein be-
sonderes Projekt. Aufgrund der langen Laufzeit
mussten wir unsere Planungen immer wieder uber-
prafen und aktualisieren. Die unternehmensuber-
greifende Zusammenarbeit unserer unterschiedli-
chen Teams hat es aber letztendlich moglich
gemacht, dass wir auch dieses Projekt reibungslos
zum Abschluss bringen konnten. Alle 25 Transpor-
te zusammengenommen haben wir mit den Loks
ubrigens viermal die Erde umrundet”, sagt De-
chant.

Auf den letzten Kilometern durch die Hansestadt
Hamburg mussten die Loks noch einen zusatzli-
chen Umweg nehmen. Denn die Ellerholzbrtcke,
die direkt zum Abfahrtsterminal Unikai gefuhrt hat-
te, konnte der Schwerlastkonvoi aufgrund seines
Gesamtgewichts von 230 Tonnen nicht Uberfahren.
Die Loks wurden daher am Burchhardkai mit einem
Schwimmkran vom Lkw gehoben und rund sechs
Kilometer Uber die Elbe an das eigentliche Ab-
fahrtsterminal gebracht. Dort erhielten sie noch ih-
re Drehgestelle und wurden dann auf ein RoRo-
Schiff verladen, das sie die 6.000 Kilometer bis
nach New Jersey brachte. m



© Gruber Logistics

Per Schwimmkran zum Schiff:
Im Hamburger Hafen wird die
Lok von einem Terminal zum
anderen transportiert.

global
transPORT
solutions

portofhamburg.com
info@portofhamburg.com
i © @portofhamburg
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Fit wie Immer

Die Schwimmkrane der HHLA sind
zusammen fast 150 Jahre alt. Wenn
es ums Heben geht, sind sie noch
genauso kraftig wie am ersten Tag.

VON RALF JOHANNING

Wenn schwere Projektladung im Hamburger Hafen nur
schwimmend zum Schiff kommmen kann, dann sind die
Schwimmkrane der Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) gefragt. Sie heben Schiffsschrauben oder Zlge
ganz zuverlassig erst auf Pontons und anschlieRend
aufs Schiff. Dabei sind die beiden noch im Einsatz be-
findlichen Krane schon sehr lange dabei.

Um genau zu sein, hat HHLA [l seinen Dienst bereits
im Jahr 1941 aufgenommen. Er half zu Beginn beim
Bau von Kriegsschiffen. Danach unterstltzte er beim
Wiederaufbau des zerstorten Hafens. Dort nahmen
Mengen und Grofden der umzuschlagenden Guter bald
wieder zu. HHLA Ill war als einziger Schwimmkran, der
100 Tonnen heben konnte, im doppelten Sinne schwer
beschaftigt. Das Amt fur Strom- und Hafenbau lief3
deshalb 1957 einen neuen Schwimmkran mit 200 Ton-
nen Hublast bauen, der heute als HHLA IV fahrt.

HHLA IV hebt bis zu 200 Tonnen
und wiegt selbst 2.750 Tonnen.

In den 60er-Jahren gingen die Schwimmkrane — die
man im Hafen fachsprachlich Krane nennt —in den Be-
sitz der HHLA Uber. Sie funktionieren als unbegrenzt
drehbare Doppellenker-Wippkrane, deren stabiles Ge-
stange die horizontale LastfUhrung gewahrleistet. Der
hoher aufragende HHLA 1l kann ,,nur” 100 Tonnen he-
ben, bringt es aber durch seine bemerkenswerte Hohe
von 76 Metern zu einem Hubweg von 48 Metern.
HHLA IV muss als jungster die schwersten Kolli im
Hafen anpacken. Der etwas kompaktere Gigant hebt
bis zu 200 Tonnen und wiegt selbst 2.750 Tonnen.
Trotzdem lasst sich der rechteckige Ponton selbst voll
beladen noch millimetergenau steuern. Unter den
Propellern der Backbord- und Steuerbordmaschinen
liegen vertikal verstellbare Messer, die feine Kurskor-
rekturen mit geringstem Schub umsetzen konnen.

=
=}
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HHLA/Diegmar Hasen
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Damit das auch in den kommenden Jahren noch so
bleibt, erhielt HHLA IV im vergangenen Jahr ein Retro-
fitting. ,Das ist die erste ganz grofée Sanierung fur
HHLA IV nach sieben Jahrzehnten im Betrieb”, sagt
Stephan Frohlich, Leiter Schwimmkrane der Hambur-
ger Hafen und Logistik AG (HHLA), und erganzt: ,Das
Projekt lauft auf Grundlage der originalen Bau- und
Schaltplane aus den 1950er-Jahren ab. FUr mindestens
15 weitere Betriebsjahre soll die Mafinhahme sorgen.”
Dann hatte der Kran schon den 80. Geburtstag gefei-
ert, als ein gutes Beispiel fur gelebte Nachhaltigkeit bei
der HHLA. Denn der Bau eines neuen Krans wurde bei
einem so grofden Gerat einen enorm hohen Energie-
und Materialaufwand bedeuten.

Im September 2023 leuchtete die Sonne Uber dem
Hamburger Hafen. Schon von Weitem war zu sehen,
dass umfangreiche Arbeiten an dem Spezialschiff
stattfanden. Der Aufbau war eingerustet und mit Folie
verhullt. Den Ausleger hatte bereits im Sommer 2023
HHLA Ill gemeinsam mit Mobilkranen abgenommen.
Damals war die bewegliche Konstruktion in funf Seg-
menten am Kai deponiert.

Der Unterlenker lag unter einem Zelt mit Wellblech-
dach. Im Schutz der mobilen Halle wurde die histori-
sche Stahlkonstruktion grundlich Gberholt: Runter mit
den Spuren des Betriebs und der alten Farbe, anschlie-
Rend notwendige Reparaturen ausfihren, dann neuen
Korrosionsschutz auftragen. Auch die riesigen Lager
werden bei der Gelegenheit erneuert. Am Turm auf
dem selbstfahrenden Ponton finden im Schutz der Ab-
deckung die entsprechenden Arbeiten statt.

Fur die HHLA lohnt sich der ganze Aufwand der
Kransanierung, denn die Konstruktion aus der Mitte
des 20. Jahrhunderts ist nach wie vor optimal geeig-
net fur bestimmte Aufgaben im Hafen. Im Universal-
hafen werden Schwerlasten mit Ubergrofsen Gewich-
ten und Abmessungen umgeschlagen. Dazu gehoren
beispielsweise Schiffspropeller, die mehr als 100
Tonnen wiegen konnen, und Komponenten grof3er
Offshore-Windanlagen. Dann kommt die Zeit der
Schwimmkrane. Sie konnen schwerste Lasten ext-
rem flexibel aufnehmen, selbstfahrend transportieren
und auch auf den riesigen Containerschiffen sicher
verstauen. Bei den ganz grofden Auftragen arbeiten
die Krane sogar im Tandemhub zusammen. ,Dass
unsere Krane sich um 360 Grad drehen lassen, ist
heute fast schon einzigartig im Schwergutumschlag
in Hafen”, sagt Heinrich Proes Uber die besonderen
Fahigkeiten der Oldtimer.

Moglich macht das die klassische Bauweise: Ein kegel-
formiger Turm in Stahlfachwerkkonstruktion ist fest mit
dem Ponton verbunden. Daruber stulpt sich der unend-
lich drehbare Aufbau wie eine Haube. In dessen obe-
rem Bereich sitzen die Lager der Auslegerkonstruktion

mit Unterlenker (Drucklenker) und Oberlenker (Zuglen-
ker). Vorn erganzt die Auslegerspitze die Geometrie,
hinten die Gegengewichtswippe. Im Zusammenspiel
nehmen unterer Drehkranz und Spitze der Trag-
konstruktion die vertikalen und horizontalen Krafte auf.
Fir die Ubertragung der elektrischen Energie und der
Steuersignale zwischen Aufbau und Schiff sorgt eine
ganze Batterie von Schleifringen im Herz des Aufbaus.
Ein ahnlicher Aufbau findet sich auch bei HHLA IlI. Der
Schwimmbkran wurde schon etwas fruher im Jahr 2023
wieder fit gemacht und kam unter die Lupe der Prufer.
Gleich zu Jahresbeginn wurde der hoch aufragende
Ausleger, der die meisten Anlagen im Hafen Uberragt,
demontiert, der Rest wurde sandgestrahlt und lackiert.
Per Schiff kamen neu angefertigte Teile aus Polen, das
schwerste wog 65 Tonnen. Mit Unterstlitzung von
HHLA IV wurden die Druck- und Zuglenker, Ausleger-
spitze und Schwinge ausgeladen. An Land musste das
Ubergewichtige Puzzle mit Mobilkranen wieder zusam-
mengesetzt und montiert werden, inklusive samtlicher
Rollen, Lager, Aufstiege und Stahlseile, von denen je-
des vier Zentimeter dick und 500 Meter lang ist.

Im Februar dann hob die 71 Jahre alte Lady vor den Au-
gen der Prufer des DNV und von der Berufsgenossen-
schaft 110 Tonnen — 10 Tonnen mehr als das Ubliche
Hochstgewicht —, ohne zu achzen. Sie erflllt weiterhin
alle Sicherheitsanforderungen, der DNV Uberwachte
jeden Reparaturschritt, prufte alle Schweil3nahte und
Verkabelungen.

Jetzt liegen die Schwimmkrane oft wieder neben Grof3-
containerschiffen und verladen Lasten, die fur Contai-
nerbricken zu schwer sind. Fur ihre Lagerung gibt es
genug Platz am Hachmannkai. ,,Der Standort ist ideal”,
sagt Frohlich. ,Die Krane liegen direkt neben dem
HHLA Container Terminal Tollerort, wo wir oft Schwer-
guter auf die Containerschiffe verladen. Und genau ge-
genuber im Vorhafen liegt Blohm & Voss, daneben
montiert MAN Schiffsdiesel. Beides sind Kunden.” Die
alten Ladys werden dort bestimmt nicht einrosten. m

Die ersten Schwimmkrane sind sehenswert

Zur Schwimmkranflotte gehdrten bis in die 80er-Jahre noch
zwei 30-Tonner: HHLA | und HHLA II. Sie wurden 1928 von
Hamburger Weltfirmen gebaut, die heute beide nicht mehr
existieren: der Deutschen Werft und dem Kranhersteller
Kampnagel. 1986 wurde HHLA | dem Museumshafen Qvel-
gonne (ibergeben, wo man ihn immer noch besichtigen kann.
Er brachte es als damals dltester aktiver Kran des Hamburger
Hafens auf mehr als 100.000 Einsatzstunden. Zuletzt sah man
nur eine gut eingepackte Silhouette, unter der umfangreiche
Restaurierungen stattfanden.
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~ PORT NEWS

Aus Breeze wird dis

Ein starkes Statement fur den Hamburger Verpa-
ckungsstandort der duisport-Gruppe: Die BREEZE
Industrial Packing GmbH, kompetenter Partner in al-
len Fragen der IndustriegUterverpackung, wird kunf-
tig zu 100 Prozent in die Verpackungsgruppe du-
isport industrial solutions (dis) eingegliedert. ,,Damit
konnen wir auch an unserem wichtigen Hamburger
Standort mit einem exzellenten Team neben mafdge-
schneiderten Losungen im Bereich der Industriegu-
terverpackung und Industrielogistik zusatzlich noch
das komplette Leistungsportfolio unserer Verpa-
ckungsgruppe anbieten”, sagt duisport-Vorstand

Lars Nennhaus. ,Durch die neue Struktur schaffen
wir ein flachendeckendes Angebot aller Leistungen
aus einer Hand.”

Mit der Umfirmierung geht auch eine Modernisie-
rung des gesamten Aul3enauftritts einher — von der
Visitenkarte bis zur Beschilderung und Arbeitsklei-
dung. Ansonsten setzt duisport auf Kontinuitat auch
in der Hansestadt. Samtliche allgemeinen Geschafts-
bedingungen sowie Verkaufs- und Lieferbedingun-
gen bleiben weiterhin unverandert bestehen. Auch
an der bisherigen Praxis zur Betriebsfuhrung andert
sich nichts. (red)

Erlebe die Welt von MSC in der Hamburger Speicherstadt

Wer die MSC Mediterranean Shipping Company ein-
mal naher kennenlernen mochte, der hat in der Spei-
cherstadt dazu die Maglichkeit. Seit September 2022
befindet sich das Hamburger Biro von MSC Germany
im historischen Lagerhauskomplex am Sandtorkai.
Seit Kurzem offnet sich jetzt auch im Erdgeschoss des
Speichers L31, direkt neben dem Restaurant ,Vecchio
Amore” (Eingang: Auf dem Sande 4), die Tur far jeder-
mann zur lebendigen Welt von MSC. Die Reederei ladt
Besucher aller Altersgruppen zu einer spannenden
Reise durch die eigene Geschichte ein. Das Herzstlck
des Showrooms der MSC-Gruppe ist ein echter umge-
bauter Schiffscontainer, der von beiden Seiten begeh-
bar ist. Durch interaktive Bildschirme und die ausge-
stellten Schiffsmodelle konnen die Besucher in die
Entwicklung von MSC eintauchen, von den Anfangen

von MSC Cargo in den 1970er Jahren bis hin zu den
neuesten Innovationen der Kreuzfahrtsparte MSC
Cruises sowie Explora Journeys. Die Einrichtung des
Ausstellungsraums unterstreicht das Engagement von
MSC, maritime Traditionen zu bewahren und gleichzei-
tig Innovationen voranzutreiben. Nils Kahn, Managing
Director von MSC Germany, freut sich: ,In unserem
Showroom bieten wir einen Uberblick Gber weite Teile
der Welt von MSC. Es ist ein Ort, an dem man die Un-
ternehmenskultur und Meilensteine, die wir in den
letzten Jahrzehnten erreicht haben, erleben und erfah-
ren kann. Wir freuen uns auf jeden Besucher.” (red)
Auf dem Sande 4 / Am Sandtorkai 31/, 20457 Hamburg

Montag: 12:00 - 15:00 Uhr

Dienstag — Freitag: 12:00 - 21:00 Uhr

Samstag / Sonntag: 13:00 - 22:00 Uhr




NEUE MITGLIEDER
DP World Intermodal GmbH

DP World hat ein europaisches Netzwerk von vier-
zehn Inlandsterminals aufgebaut. Die Inlandstermi-
nals sind trimodal mit den grof3en europaischen
Hafen verbunden und bieten alle notwendigen Zu-
satzleistungen. Als Ziel formuliert DP World Inter-
modal, die Zukunft der Lieferketten neu zu gestal-
ten und den Kundinnen und Kunden moglichst
integrierte End-to-End Losungen fur die Lieferkette
anzubieten, indem das Unternehmen der bevor-
zugte Logistik-Serviceanbieter in Europa wird. Da-
fur bietet DP Intermodal nachhaltige tri-
modale Transportldsungen zwischen den Seehafen
und den wich-

tigsten  Wirt-

schaftsregio-

e - f
DP WORLD

VTG Rail GmbH

Die VTG Rail GmbH mit Hauptsitz in Hamburg ist ein
international agierendes Asset- und Logistikunterneh-
men mit Schwerpunkt Schiene. Neben der Vermietung
von Eisenbahnguterwagen und Tankcontainern bietet
der Konzern multimodale Logistikdienstleistungen und
integrierte Digitallosungen an. Zur Flotte des Unterneh-
mens zahlen rund 84.000 Eisenbahnguterwagen, dar-
unter schwerpunktmallig Kesselwagen, Intermodal-
wagen, Standardguterwagen und Schiebewandwagen
sowie rund 5.000 Tankcontainer.

Durch das diversifizierte Leistungsportfolio bietet VTG-
Kunden eine leistungsstarke Plattform fur den internati-
onalen Transport von Gutern und entwickelt individuell
mafgeschneiderte Logistiklosungen tber alle Branchen
hinweg. Das spezifische Know-how umfasst die kom-
plette Transportkette, unterstutzt von smarter Technolo-
gie. Der Konzern verfligt Uber langjahrige Erfahrung,
insbesondere im Transport flissiger und sensibler Glter.

LA VTG
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DURCHSTARTEN'ALS KAUFMANN

" F@QROMNAGEMENT_“"T

Tim——

Im Jahr 2023 gingen im Hamburger Hafen 7,7 Millionen Stan-
dardcontainer (TEU) iiber die Kaikanten. Sie sind der tagliche
Arbeitsgegenstand von Joel. Der 20-jahrige absolviert gerade
eine Ausbildung zum Kaufmann fiir Biromanagement bei der
CPS Conpac Port Services GmbH. Dort arbeitet er in der Ex-
port-Disposition — er sorgt also dafiir, dass die Container fir
die Verschiffung fertig gemacht und piinktlich zum richtigen
Terminal transportiert werden. Eine herausfordernde Aufga-
be, die viel Struktur erfordert! Die verschiedensten Kunden,
mit denen er dabei tagtaglich in Kontakt kommt, machen sei-
ne Arbeit erst richtig abwechslungsreich. (red)

Interesse geweckt? Im neuen Jobportal von Hafen Hamburg
Marketing finden Sie zahlreiche Ausbildungsplétze und Job-
moglichkeiten in der maritimen Wirtschaft! Starten Sie lhre
Suche unter www.hafen-hamburg.de/de/jobs-karriere/

Hilcona AG

Hilcona gehort zu den

MarktfUhrern fur fri-

sche,  genussfertige

Lebensmittel in Euro-

pa. Pioniergeist und In-

novationskraft mach-

ten aus Hilcona eines

der modernsten und innovativsten Unternehmen der
Lebensmittelbranche. Das Unternehmen vereint Er-
fahrung und Know-how in der Lebensmittelherstel-
lung mit moderner, schlagkraftiger Logistik und sorgt
fur taglich frische Produkte im Furstentum Liechten-
stein, in der Schweiz und im europaischen Ausland.
Hilcona bedient damit Kunden aus Retail, dem Food-
service sowie der Lebensmittelindustrie mit kostli-
chen Frischprodukten.

Die Hilcona Geschichte begann 1935 mit der Grin-
dung der Konservenfabrik durch Toni Hilti. Durch die
Produktion von TiefkUhlgemuse Uber die erste Frisch-
pasta gelang Hilcona der Schritt in den europaischen
Markt. (red)
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Stefan Kunze geht in den Ruhestand

Der langjahrige Reprasentant Deutschland Ost verlieh dem Hamburger
Hafen fast 15 Jahre lang eine starke Stimme.

Stefan Kunze, Leiter der Reprasentanz Deutschland
Ost bei Hafen Hamburg Marketing e.V. (HHM), geht in
den Ruhestand. In den vergangenen Jahren bei HHM
ist es ihm gelungen, den Hamburger Hafen immer wie-
der erfolgreich als Logistikdrehkreuz fur Industrie- und
Logistikunternehmen aus dem ostdeutschen Raum zu
platzieren und den guten Ruf des Hamburger Hafens
zu starken.

Ein besonderes Anliegen war ihm wahrend seiner
Karriere die Binnenschifffahrt und damit verbunden
die Integration des Verkehrstragers in eine trimodale
Lieferkette. Bereits in den 1990er Jahren startete Ste-
fan Kunze als Niederlassungsleiter
in Dresden bei der Deutschen Bin-
nenreederei. Danach begleitete er
die Entwicklungen der Binnen-
schifffahrt bis zu seinem Renten-
eintritt. In den vergangenen neun
Jahren war der gelernte Spediti-
onskaufmann unter anderem Vor-
sitzender des Vorstands der Elbe
Allianz. ,Stefan Kunze wird uns
sehr fehlen. Als Experte im Be-
reich der Binnenschifffahrt hat er
zudem viele Akzente gesetzt”,
sagte Axel Mattern, Vorstand bei
HHM, bei der Verabschiedung auf
dem Elbeschifffahrtstag.

Auch bei der Umsetzung einiger
EU-Projekte machte sich der stu-
dierte Diplom-Okonom einen Na-
men. Das gilt auch fur seine Exper-
tise rund um Logistik. So war Stefan

Kunze sowohl Mitglied im Logistikbeirat des Verkehrs-
ministers von Sachsen-Anhalt als auch Vertreter im Be-
ratergremium zur Erarbeitung des Gesamtkonzepts El-
be. ,lch werde nach meinen Moglichkeiten auch
weiterhin meine Expertise zur Verflgung stellen. Doch
in erster Linie mochte ich meinen Ruhestand genieflden”,
sagt Stefan Kunze.

Sein Nachfolger ist bereits gefunden. Im Januar hatte
Roman Furtig bereits begonnen, sich einzuarbeiten.
Jetzt ist er der neue HHM-Reprasentant fur Deutsch-
land Ost und wird auch im Bereich der Binnenschiff-
fahrt Aufgaben Ubernehmen. m

Axel Mattern, Vorstand HHM, verabschiedet Stefan Kunze auf dem

Elbschifffahrtstag.
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BI.IIE WATER_ BREB

Und was ist mit der
Energiewende? (™9

Blue Water BREB GmbH Terminal Cuxhaven
Kapitdn-Alexander-Straf3e 16 (DOIZ)
27472 Cuxhaven An der Baumrénne 1

CERTIFIED 27472 Cuxhaven

Agency Sassnitz

Hafeneingangsgebdude
www.bluewaterbreb.de | Fahrh(;qfengng

info@bw-breb.de 18546 Sassnitz/Neu Mukram

150 9001 - 150 14001
150 45001



Nachhaltige
Logistik-Experten

Gefahrgut-, Transport-,
Werk- und Warenlogistik —

Alles aus einer Hand

Gefahrguttankcontainer-Operating
Kundenspezifische Logistiklésungen

Vollautomatische Hochregallager
mit Gber 40.000 Palettenstellplatzen

Konventionelles Fachbodenregallager
mit mehr als 20.000 Stellplatzen

F.A.KRUSE jun.

UNTERNEHMENSGRUPPE - 25541 BRUNSBUTTEL

SEIT 1902

KONTAKT:
info@kruse-unternehmensgruppe.de

Friedrich A. Kruse jun. Unternehmensgruppe
FahrstraBe 49 - 25541 Brunsbiittel
Tel. 04852/881-0 - Fax 04852/881-199
www.spedition-kruse.de



