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Das Nachhaltigkeitsmagazin
der Hamburger Hafen und Logistik AG

DEN DIGITALEN
HEBEL ANSETZEN
Kdnnen Daten den globalen
Warenverkehr tatsachlich
nachhaltiger machen?
—> Seite 4

EINE UNSCHLAG-

BARE KOMBI

Im Hamburger Hafen trifft Schiff
auf Schiene. Warum hat das
dkologische Vorteile?

—> Seite 10
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Unsere Ideen,
unsere Strategie,
unser Engagement

... tragen dazu bei, dass Nachhaltigkeit
bei der HHLA nicht nur ein Modewort ist.
Lesen Sie mehr zu den Themen auf

den markierten Seiten.

DIGITAL AM START
Kl ist in den Start-
I6chern, aber es
hapert noch bei der
Vernetzung logisti-
scher Daten.

Angela Titzrath:
»Mit unseren logistischen Lésungen
nehmen wir eine Schlisselrolle
bei der nachhaltigen Industrie-
transformation ein.”

—> Seite 8

: . INTERMODAL-HAFEN HAMBURG
42 1 8 Hier wird auf einzigartige Weise

AUF DER GRUNEN SCHIENE SCHUTZ DER MEERE Schiff und Schiene kombiniert. i i
Tatjana Meichsner:
»Arbeit gibt in der Krise Stabilitét
und sorgt fir Normalitat. Aber der
Mensch und seine Gesundheit

stehen immer im Vordergrund.”
——> Seite22

Immer stromaufwarts
n a t BALANCED Wer klimaneutral produzieren mdchte,
LOGISTICS 2024 braucht viel Energie aus erneuerbaren Quellen.

Internationaler denken

. Ein Essay Uber die verschiedenen Blickwinkel, aus denen Peter Rosenzweig:
Den digitalen Hebel ansetzen Nachhaltigkeit in anderen Regionen der Welt betrachtet wird. . - .
Digitale Plattformen sorgen nicht nur fir mehr »Ein groBes Dach und ein Eisspeicher
Effizienz, sie sollen Logistik auch nachhaltiger machen. Welterbe wird Warmespeicher im Keller kénnten zur Warme-
Wie ist die klimaneutrale Energiesanierung von Bestands- versorgung eines ganzen Blocks
»Weit Uber dem Durchschnitt® immobilien méglich? In der Speicherstadt wird das erforscht. in der Speicherstadt ausreichen.”
CEO Angela Titzrath tber die Anforderungen zukinftiger .
Generatigonen und wie die HHLA ihnen be%egnet. ° Taxono-wie? Seite 34
Fir mehr Nachhaltigkeit in der Wirtschaft soll ein kompliziertes
Eine unschlagbare Kombi Regelwerk sorgen: die EU-Taxonomie. Wir erkldren sie.
Hamburg, der weltgréBte Eisenbahnhafen, tragt auf
einzigartige Weise zum Erreichen der EU-Klimaziele bei. ;Nicht nyr reden, sondgrn tun!“ Robert Groiss:
obert Groiss Uber klimafreundliche Transporte der Metrans
Ideen zum Schutz der Meereswelt und die notwendigen Investitionen fiir mehr Bahnverkehr. »Natdrlich produzieren Transporte
Vier Start-ups machen es vor. viele Emissionen. Aber bei Metrans
. . . Retrofit im ganz groBen Stil haben wir ein Projekt gestartet,
Mlt offenem Ohr und Mltgefyhl . ) Zukunftsprojekt mit Geschichte: Ein historischer das uns beim Klimaschutz
Sozial- und Suchtberaterin Tatjana Meichsner im Portrét Schwimmkran wird retrofit fiir die nachsten Einsatzjahre. vom Wettbewerb abhebt.”
Hamburger Hafenscouts Was macht uns Hoffnung? —> Seite 42
Kinder auf Entdeckungstour Hoffnung ist wichtig, um nicht zu verzweifeln.

. . Und es gibt gute, faktenbasierte Griinde dafir.
Hoffnungsenergietrager
Wird es Wasserstoff fir Brennstoffzellen oder liefern

Social Media /|
riesige Batterien in Zukunft den Antrieb fir Motoren? ocialiiedia impressum

2 6 WELCHE ANTRIEBSENERGIE MACHT DAS RENNEN?




Ausblick Digitale Logistik

DEN
DATENHEBEL
ANSETZEN e

Auch in der Logistik sind Daten das ,0l von morgen®. Sinnvoll eingesetzt,
kbnnen sie den weltweiten Warenverkehr nachhaltiger machen. Allerdings
sind sie oft nicht verfugbar und sehr harmoniebedurftig. Transparenz,
Vernetzung und offene Standards erleichtern ihren Einsatz.

uf dem Bildschirm erscheint eine

Zeile, deren erstes Feld ,Origin“

mit ,Jena, DE“ ausgefillt ist.

Dann folgt eine ganze Reihe von

technischen Angaben, farbigen
Zeitfenstern und schliellich gelangt man zu
yDestination: Pasir Gudang, MY“. Es geht um
einen Container mit optischen Gerdten. Die
geschulte Fachkraft vor dem Bildschirm sorgt
dafiir, dass er aus Deutschland nach Malaysia
transportiert wird. Daflir sucht sie mit dem
Computer die optimale Schiffsverbindung, mit
landseitigem Vor- und Nachlauf und natiirlich
kostengiinstig. Was die gangige Software bisher
allerdings nur selten im Blick hat: Wie grof$ ist
die Menge an CO,, die auf der geplanten Route
ausgestollen wird?

Klimafreundliche oder sogar zertifiziert
klimaneutrale Transporte verlangt eine wach-
sende Zahl an Verladern. Auch der Konsumgii-
terkonzern Beiersdorf verfolgt eine ehrgeizige
Nachhaltigkeitsagenda. Um seine Ziele zu errei-
chen, hat er die digitale Plattform des Ulmer An-
bieters Transporeon auf seine gesamte globale
Seefrachtabwicklung ausgeweitet. "Das spielt
eine zentrale Rolle bei der Aufrechterhaltung
eines nachhaltigen 24-Stunden-Betriebs zur
Unterstiitzung unseres globalen Logistiknetz-
werks*, sagt Malte Schulz, Vice President Supply
Chain EU & NA bei Beiersdorf. Alle Akteure ent-
lang der Transportkette konnen weiterhin mit
ihren unterschiedlichen IT-Systemen arbeiten,
denn die digitalen Dokumente werden automa-
tisch mit dem Container mitgesendet und sind
iiber die einheitliche Plattform zuganglich.

Zu den Kl-gesteuerten Transportlogistik-
Plattformen von Transporeon gehdrt unter an-
derem ein ,Sustainability Hub“, der fiir umwelt-
bewusste Unternehmen besonders interessant
ist. Sie konnen dort ihre CO,-Emissionen bis zur
letzten Palette ermitteln und dann auch zielge-
richtet reduzieren. Die Losung ,Carbon Visibi-
lity“ kombiniert Daten von Verladern, Logistik-
dienstleistern und Spediteuren und bietet nach
Herstellerangaben ,Zugriff auf alle Emissions-

»Wir integrieren
primare
Verbrauchs-
daten von
Transport-
und Logistik-
unternehmen,
um prazise
und validierte
CO,-Werte
zu ermitteln.”

Martin Jacobs,
Director Client Solutions
bei Shipzero

daten an einem Ort, um Tendenzen und Ineffi-
zienzen zu erkennen und informierte Entschei-
dungen zu treffen”. Per Programmierstelle (API)
lassen sich Transportmanagementsysteme und
Telematikdaten beliebig anschlief3en.

Schwer zu vernetzende Daten-
schnittstellen sind ein Hindernis
Noch sind allerdings unterschiedliche, schwer
zu vernetzende Schnittstellen ein Hindernis in
der Datenkommunikation, zum Beispiel fiir den
Versender der optischen Gerite aus Jena. Thm
kann die Emissionsdatenplattform Shipzero hel-
fen, die keineswegs nur Schiffe betrachtet. Der
Name leitet sich ab von ,to ship“, also versenden.
Zero steht fiir den Anspruch, ,unsere Kunden
bei der Dekarbonisierung des Logistikbereichs
zu unterstiitzen“, sagt Martin Jacobs, Director
Client Solutions des Hamburger Unternehmens.
»Es gibt erheblichen Nachholbedarf in der Bran-
che und gleichzeitig viele neue regulatorische
Standards, die eingehalten werden miissen.”
Ungefahr 40 Mitarbeitende kiitmmern sich
fiir zahlende Kunden als Erstes um die Konsoli-
dierung und Harmonisierung der vielen unter-
schiedlichen Daten, die einen logistischen bzw.
Transportauftrag begleiten. ,CO,-Reporting
ist kein Plug-and-play-Modell“, warnt Jacobs.
Manchmal ist allein der Abgleich interner Da-
ten aus unterschiedlichen Abteilungen eine
Herausforderung, gar nicht zu reden von natio-
nalen Besonderheiten bei einer globalen Liefer-
kette. Shipzero lasst sich in die Steuerungs- und
Dispositionssysteme seiner Kunden integrieren
und enthalt modellierte Emissionsfaktoren fiir
samtliche Verkehrstriger und globale Trans-
portrouten. Daraus kann der Kunde ableiten,
welche Hebel er ansetzen und an welchen Stell-
schrauben er drehen muss, um den ,carbon
footprint“ eines Transports zu senken. ,In vie-
len Fillen miissen dafiir Annahmen getroffen
werden®, erklart Jacobs. ,Gleichzeitig sammeln
wir stindig Daten, um das Bild zu verfeinern.
Dafiir integrieren wir primare Verbrauchsdaten
von Transport- und Logistikdienstleistern, —»
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DYNAMISCHER
DATENAUSTAUSCH

Patrick Alexander Rugenstein
jongliert taglich mit nautischen
und vielen anderen Daten.

Im Team von HVCC werden
mithilfe ausgefeilter Software
die meisten der in Hamburg
einkommenden und auslaufen-
den Schiffe koordiniert, fir den
laufenden und die folgenden
Tage. Deshalb die vielen
Bildschirme. Die Idee eines
nachhaltigen Einsatzes von
Ressourcen stand Pate, als
die HHLA und Eurogate das
Gemeinschaftsunternehmen
2009 griindeten. Warum und
wie HVCC diese Rolle mit
groBem Erfolg ausfillt, knnen
Sie in diesem Beitrag lesen.
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— um prézise und validierte CO,-Werte zu er-
mitteln.“ Als Beispiel nennt er Sovereign Speed,
das Bio-Kraftstoffe der neuen Norm HVO100
einsetzt. In einem solchen Fall kann {iber die
Fahrzeugtelematik prazise ermittelt werden,
wie hoch die CO,-Einsparung im Vergleich mit
herkdmmlichem Diesel auf einer konkreten
Strecke bei einem Transportauftrag ist.

Kombinierte Verkehre

online einfacher buchen

Auch mithilfe von Buchungs- und Vermittlungs-
portalen konnen Transporte klimafreundlicher
gestaltet werden. Jedenfalls wenn sie den Kom-
binierten Verkehr (KV) erleichtern, so wie modi-
lity, ein Tech-Start-up der HHLA. Bei jeder Such-
anfrage zeigt das modility-System in einer Liste
mit verschiedenen Transportoptionen an, wie
hoch das jeweilige CO,-Einsparpotenzial im Ver-
gleich zum Lkw ist. Spediteure kénnen leichter
Bahntransporte integrieren, weil sie iiber die
Plattform mehr als 800 intermodale Verbindun-
gen von 55 Operateuren einfach finden, planen
und direkt beim Anbieter online buchen kon-
nen. ,,Und wenn die Ladung einmal nicht recht-
zeitig da ist, kann eine Buchung direkt tiber
unser Portal auf eine spatere Abfahrt geschoben
werden®, erldutert Nils Funke, Marketingexper-
te bei modility. ,Seit dem Go-live unserer Platt-

KI STEHT IN DEN STARTLOCHERN, UM
AUCH KOMPLEXE PROZESSE ZU OPTIMIEREN

form wurde mit allen tiber modility gebuchten
Schienentransporten so viel CO, eingespart, wie
172 Hektar Wald pro Jahr binden®, sagt er. Fun-
ke kann sich zukiinftig auch ein ausfiihrliches
Nachhaltigkeitsreporting vorstellen. Perspek-
tivisch will die KV-Plattform ,im Rahmen von
verschiedenen Forderungen“ europaweit auch
Binnenschiffs- und Fahrverkehre im Short Sea
Shipping integrieren, ebenfalls 6kologisch vor-
teilhafte Verkehrstréager.

Ambitionierte Ziele beim Klimaschutz setzt
sich Singapur, bedeutendster maritimer Stand-
ort der Welt und Hamburgs drittgréf3ter Han-
delspartner beim Containerumschlag. Der siid-
ostasiatische Hubhafen wickelt rund ein Siebtel
des globalen Transhipments ab und tragt o,11
Prozent zu den weltweiten Emissionen bei. Bis
2050 sollen die Terminals Netto-Null-Emissio-
nen erreichen. Helfen soll die forcierte digitale
Vernetzung der vielen Akteure, die in einem
Hafen zusammentreffen. Es geht vor allem um
minimierte Leerlaufzeiten von Schiffen und
Fahrzeugen sowie kiirzere Hafenaufenthalte,
um die Schadstoffe in der Luft des logistischen
Okosystems zu reduzieren. Als zentrale Platt-
form hat die Maritime & Port Authority of Sin-
gapore (MPA) das Maritime Single Window ,,di-
gitalPORT@SG" gelauncht. Es ist eingebettet in
ein Just-in-time-(JIT-)Planungs- und -Koordinie-
rungssystem. Damit lassen sich nicht nur Hafen-
anldufe effizienter planen, sondern auch Dienst-
leistungen wie Umschlag oder Betankung.

Das Wachstum in Singapur ist rasant: Bis
2040 soll der Tuas Mega Port mit einer Kapazitat
fiir 65 Millionen TEU zum gréf3ten vollautoma-
tischen Hafen der Welt werden. Dafiir testet die
MPA momentan ein Schiffsmanagementsystem
mit kiinstlicher Intelligenz (KI). Die Zukunfts-
technologie kann auf der Basis von sehr grofen
bekannten Datenmengen zukiinftige Werte be-
rechnen - also praktisch voraussagen. Damit
kénnen auch komplexe Prozesse in der Hafen-
logistik nachhaltiger werden. Der Hafen Singa-
pur arbeitet unter Hochdruck und will schon
2025 die KI-basierte Plattform ,Next Generation
Vessel Traffic Management System“ (NGVIMS)
starten. Als Dateninfrastruktur baut die MPA
mit Partnern das groflte 5-G-Netz der Welt iiber
Hafengewadssern auf. ,Es geht nicht nur um den
Aufbau digitaler Systeme, sondern auch um
eine gute Konnektivitit zwischen den Syste-
men*, sagt David Foo, Assistant Chief Executive
of Operations Technology bei der MPA. Das solle

»ZU einer effizienteren Nutzung des Treibstoffs
fiihren und unnotige Kohlenstoffemissionen
reduzieren“. Dafiir miissen sich die Terminalbe-
treiber, Verlader, Spediteure, der Zoll, die Reede-
reien, Bahnunternehmen und Trucker optimal
abstimmen. ,Das passiert auch schon iiberall in
den Hifen der Welt“, sagt Sven Daniels, Partner
bei der HHLA-Beratungstochter HPC Hamburg
Port Consulting. Er beobachtet, dass digitale
Plattformen nicht mehr nur genutzt werden,
um die Produktivitit zu steigern: ,Jetzt sind die
Nachhaltigkeitsziele ein grofler Hebel.“ Doch
er weist auf eine Schwachstelle hin: , Allein in
Westeuropa gibt es in jedem Hafen ein Port
Community System, aber eine Verkniipfung
mit ihnen ist nur sehr schwer herzustellen.” Fiir
nachhaltige Logistik findet er {ibergreifende
Systeme wie ein Maritime Single Window a la
Singapur sinnvoller.

Ein ganzheitliches Lagebild fiir
Schiffszulaufe im Hamburger Hafen
Der Hamburger Hafen ist bei der Vernetzung
und Datenkommunikation anerkannter Vor-
reiter. Ein ausgezeichnetes Beispiel fiir den
iiberbetrieblichen Informationsaustausch ist
das HVCC Hamburg Vessel Coordination Cen-
ter. Das Gemeinschaftsunternehmen von HHLA
und Eurogate hat schon vor vielen Jahren eine
dhnliche Anlaufsteuerung fiir Schiffe wie Singa-
pur entwickelt. Es agiert als zentrale Koordina-
tionsstelle fiir GroRschiffs-, Feeder- und Binnen-
schiffsverkehre. Frither wurden in Schifffahrt
und Hafenwirtschaft viele Informationen per
Telefon oder Mail iibermittelt. ,Durch digita-
le Prozesse aggregieren wir Daten, erstellen
ein ganzheitliches Lagebild fiir den Hafen und
planen Schiffszuldufe bereits Tage im Voraus®,
erklart HVCC-Geschéftsfithrer Gerald Hirt. In-
dem solche Plattformen die richtigen Daten zur
richtigen Zeit liefern, machen sie Logistik nach-
haltiger. Hirt rechnet vor: ,Wenn ein 18.000-TEU-
Schiff von Rotterdam nach Hamburg statt mit 18
Knoten optimiert mit nur 14 Knoten fahrt, las-
sen sich {iber 22 Tonnen Treibstoff und 66 Ton-
nen CO, einsparen.”

\

»Allein in
Westeuropa
gibt es in jedem
Hafen ein Port
Community
System, aber
eine Verkniip-
fung mit ihnen
ist nur sehr
schwer herzu-
stellen.”

Sven Daniels, Partner
bei HPC Hamburg Port
Consulting

HPC-Experte Daniels sieht Hamburg und andere
europdische Logistikdrehscheiben beim Thema
Nachhaltigkeit weit vorne, wiahrend es in den
USA ,fast nichts an Plattformen oder Datenaus-
tausch“ gibt. Fehlanzeige auch fiir Verkehre auf
dem Mittelkorridor der Eisernen SeidenstralSe.
Die Plattform der EcoTransIT World Initiative
(EWI) erméglicht zwar eine CO,-Berechnung fiir
Teilstrecken. Fiir eine kohlenstoffarme Zukunft
ist es nach Auffassung des Global Shipping Busi-
ness Network (GSBN) aber essenziell, ,Daten
zur Emissionsreduzierung iiber die gesamte
Lieferkette hinweg genau zu messen und zu ver-
folgen“. Das unabhingige Technologiekonsor-
tium in Hongkong baut deshalb eine digitale
Plattform auf und vereinbarte im Juni 2023 eine
Wissenspartnerschaft mit dem Global Centre
for Maritime Decarbonisation (GCMD) in Sin-
gapur. Gemeinsames Ziel ist, ,die Transparenz-
liicke zwischen Digitalisierung und Dekarboni-
sierung zu schlief3en”. Das gilt fiir die gesamte
Logistikbranche, die ihren erheblichen Einfluss
auf Natur und Umwelt drastisch reduzieren
koénnte, wenn das gelingt.

o
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ich flr den Bereich
it verantwortlich.

Strategie Zukunft verpflichtet n

GroBe verpflichtet. Eine fast 140-jahrige Unternehmensgeschichte verpflichtet.
Aber am starksten fuhlen wir uns der Zukunft verpflichtet, die heute

starker denn je vom Klimaschutz abhangig ist. Die Gleichung ist simpel:
Zerstoren wir das Klima, zerstéren wir unsere Welt. Fur uns bei der HHLA

ist Nachhaltigkeit deshalb schon seit Langem Antrieb fur das, was wir tun.

erade der Transportsektor verur-

sacht weltweit, nach der Energie-

industrie, immer noch die meisten

CO,-Emissionen - auch weil die
Transportmengen immer gréfRer wurden. Doch
inzwischen leben wir in einer Epoche der eng
vernetzten, internationalen Giiterstrome, die
neben einer effizienten immer dringender auch
eine klimafreundliche Logistik braucht.

In der Mobilitdtsbranche nimmt die HHLA
eine Vorreiterrolle bei nachhaltiger Logistik ein.
2023 entsprachen 79 Prozent unserer Umsat-
ze den hohen Anforderungen an Klimaschutz
seitens der EU-Taxonomie, wihrend der euro-
pdische Branchendurchschnitt der Mobilitdts-
unternehmen bei 7 Prozent (2022) lag. Bei unse-
ren Investitionsausgaben in H6he von circa 350
Millionen Euro (2023) lag der taxonomiekonfor-
me Anteil (CapEx) sogar bei knapp 87 Prozent!
Das zeigt: Unser Geschéftsmodell gehort zu den
nachhaltigsten im Mobilitdtssektor.

Darauf sind wir stolz! Wir kénnen und wir
wollen eine Schliisselrolle bei der nachhalti-
gen Industrietransformation einnehmen und
andere Unternehmen als strategischer Partner
unterstiitzen. Dabei liegt unser Fokus auf klima-
freundlichen Logistikketten und -drehscheiben.
Unsere Expertise wurde vom TUV Nord bereits
mehrfach bestatigt: Wir betreiben den ersten
zertifiziert klimaneutralen Hafenumschlags-
betrieb der Welt (siehe auch Seite 42). Es ist der
Hamburger Container Terminal Altenwerder
(CTA), auf dem fast alle Fahrzeuge von Strom
aus erneuerbaren Energiequellen angetrieben
werden.

Unsere intermodale Logistik
ermdéglicht nachhaltige Lieferketten
Doch unsere klimaschonenden Logistiklosun-
gen reichen weit iber den Umschlag an der
Kaikante hinaus. Mit ,HHLA Pure“ bieten wir
unseren Kunden ein zertifiziert klimaneutrales
Servicepaket, das sowohl den Hafenumschlag
wie auch den Transport zwischen den Con-
tainerterminals in den Hifen von Hamburg,
Bremerhaven sowie Koper an der Adria und
ihrem jeweiligen Hinterland enthdlt. Unsere
Bahntochter Metrans erledigt den Transport

»Wir kdbnnen
und wollen eine
Schliissel-
rolle bei der
nachhaltigen
Industrie-
transformation
einnehmen.“

20283
entsprachen

79 Prozent
der HHLA-Umsétze
den hohen
Anforderungen
an Klimaschutz
seitens der
EU-Taxonomie,
wahrend der
europaische
Branchendurch-
schnitt der Mobili-
tatsunternehmen
bei 7 Prozent lag.

innerhalb Europas fast ausschlielich mit elekt-
rischen Lokomotiven, die fiir die Stromsysteme
in sieben europdischen Lindern geeignet sind.
Das Metrans-Netzwerk wachst kontinuierlich
und dynamisch. Die derzeit 650 Verbindungen
pro Woche helfen, noch mehr Giiter von der
Strafle auf die umweltfreundlichere Schiene zu
verlagern. Unsere Stirke in der intermodalen
Logistik gewdhrleistet nachhaltige und gleich-
zeitig effiziente Lieferketten. Und fiir die letzte
Meile setzen wir bereits die ersten E-Trucks ein.
Denn wir wollen noch besser werden!

CO,-Emissionen im Vergleich zu

2018 bereits um 38 Prozent verringert
Um unsere vernetzten Lieferketten nachhal-
tiger zu gestalten, setzen wir auch kiinftig auf
Zero-Emissions-Lésungen, sowohl an den Termi-
nals als auch im Schienenverkehr. Bis 2040 wol-
len wir klimaneutral produzieren und bis 2030
unsere CO,-Emissionen um mindestens 50 Pro-
zent reduzieren. Bis Ende 2023 konnten wir die
CO,-Emissionen im Vergleich zum Ausgangs-
wert 2018 bereits um 38 Prozent verringern. Ak-
tuell arbeiten wir in Hamburg auch intensiv an
einem Projekt zur Umstellung auf Landstrom
mit. Er soll Containerschiffe mit Energie ver-
sorgen, damit sie die Schiffsmotoren im Hafen
abstellen und ihren CO,- und Schadstoffaus-
sto} weiter senken konnen. Aber das ist nur ein
Beispiel, dem wir viele weitere in ganz Europa
hinzufiigen konnen. Sie zeigen, dass Nachhal-
tigkeit fest in unsere Unternehmenssteuerung
und die Managementprozesse integriert ist.
Selbstbewusst und zuversichtlich werden wir
an unserer Vision fiir die HHLA arbeiten: ein
starkes europdisches Logistikunternehmen mit
nachhaltigen und innovativen Losungen fiir die
Logistik der Zukunft.

Im Kern orientieren wir uns an einer sehr al-
ten, in Deutschland entstandenen Idee: ,Nicht
mehr Holz schlagen, als nachwachsen kann.“
Diese urspriingliche Idee von Nachhaltigkeit
kam aus der Forstwirtschaft. Wir nehmen sie
uns zum Vorbild und wollen die eingesetzten
Ressourcen so nutzen, dass sie langfristig er-
halten bleiben, auch fiir kiinftige Generationen.
Denn Zukunft verpflichtet.




Titelstory Intermodal-Hafen

CHLAGBARE
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Vom HHLA Container Terminal
Burchardkai mit dem Shuttle-Zug
and.

Uber den Hansaport werden
= jahrlich 15 Millionen Tonnen
T4 Erz und Kohle importiert.

S o A

In ganz Europa fertigt kein Bahnhof

dann durfte er sich zu den groBten Giiterbahnhdfen der Welt L

' '_ zahlen. Taglich werden mehr als 5.500 Waggons abgewickelt. == "

- v, -
y

CONTAINERSCHIFFE bringen ihre Fracht direkt in

eines der groBten Industriegebiete Europas und stoBen pro

transportierte Tonne eindeutig die wenigsten Schadstoffe aus.
L

Nur mit dkologisch vorteilhaften Lieferketten kann Europa seine
Klimaziele erreichen. Der Hamburger Hafen tragt besonders dazu
bei, indem er auf einzigartige Weise Schiff und Schiene kombiniert.
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Beginnen wir mit der Eisenbahn, die viel energie-
effizienter und mit weniger Schadstoffausstof3
fahrt als der Lkw. Umgerechnet auf Tonnenkilo-
meter (zuriickgelegte Kilometer multipliziert
mit der beférderten Giitermenge in Tonnen)
stoRt ein Lkw 110-mal mehr CO; aus als ein Zug.
AuBerdem benoétigt die Schiene fiir einen Kilo-
meter Streckenldnge nur 1,2 Hektar Flache, wih-
rend es im Stralengiiterverkehr 3,6 Hektar sind
-das Dreifache an Flachenverbrauch!

Warum ist ein Eisenbahnhafen
besonders klimafreundlich?

Die wichtigsten
nordeuropaischen
Hafen (Nordrange)

Nordsee

HAMBURG

st Hamburg wirklich der grote Eisenbahn-
hafen der Welt? Mit der 100-prozentigen Si-
cherheit, die offizielle Statistiker gerne hat-
ten, lasst sich das nicht sagen. Die Datenlage
ist nicht eindeutig, der Bahnumschlag in
einem Hafen keine international klar definier-
te GrofBe. Doch beim Umschlag von Containern

32 %

Im Hamburger Hafen wird der ohnehin schon /
umweltfreundliche Verkehrstriger Bahn zu- ' BREMISCHE HAFEN
sdtzlich mit dem GroRschiff kombiniert. Die -{:
riesigen Containerschiffe, aber auch machtige ! Deutschland
Erzfrachter oder Oltanker bringen ihre Ladung . v
1T auf der Elbe fast 110 Kilometer ins Binnenland. Niederlande <
d & |!| ""il Diese sogenannte Revierfahrt ist gesamt-6kolo- g ROTTERDAM
stzalil il ._..;| I gisch ein Vorteil. Warum? i&
bige s pe , WE| e Dafiir gibt es verschiedene ineinandergrei- . = L |
i 'ﬂl fende Griinde. Erst mal schafft es kein anderes S m’\; é ANTWERPEN-BRUGGE
; Transportmittel, eine Tonne Fracht mit einem Belgien

METRANS-RANGIERLOKS auf dem CTA-Containerbahnhof. Streckenloks der HHLA-Tochter fahren in Deutschland mit Okostrom.

HAMBURG IST ALS GROSSTER
EISENBAHNHAFEN DER WELT EINE
KLIMASCHONENDE DREHSCHEIBE.

und dem europdischen Schienennetz. Auf 290
Kilometern Gleis werden tdglich etwa 210 Giiter-
ziige mit mehr als 5.500 Waggons abgewickelt.
Kein anderer Hafen bietet seinen Kunden anni-
hernd so viele Bahnverbindungen in den gesam-
ten deutschen und europdischen Raum. 1.891
Verbindungen sind es in Hamburg. So kommt

der in Deutschland
per Bahn trans-

zwischen Schiff und Bahn, also bei der fiir einen es, dass stolze 13 Prozent des gesamten deut-
Seehafen relevanten KenngroRe, liegt Hamburg schen Schienengiiterverkehrs ihre Quelle oder
im weltweiten Vergleich ganz sicher auf einem portierten Contai- ihr Ziel im Hamburger Hafen haben. Beim natio-
der ersten Plitze. In Europa ist Deutschlands ner gehen durch nalen Containerverkehr gehen sogar 32 Prozent
groflter Seehafen sogar unangefochtener Sieger. Hamburg der in Deutschland per Bahn transportierten Bo-
Die Hamburger Hafenbahn, betrieben von xen durch Hamburg. Ware der Hamburger Ha-
der Hamburg Port Authority (HPA), ist das Bin- fen nur ein Bahnhof, dann diirfte er sich zu den
deglied zwischen den vielen Terminals im Hafen groflten Giiterbahnhofen der Welt zahlen.

auch nur anndhernd so geringen Energiever-
brauch bzw. CO,-Fulabdruck wie ein Grof3schiff
zu transportieren. Auflerdem bringt beispiels-
weise das Containerschiff seine Ladung direkt
in eine der wichtigsten Wirtschaftsregionen Eu-
ropas, denn der Hamburger Hafen ist mit 4.226
Hektar Fliche das grofte zusammenhadngende
Industriegebiet Deutschlands.

SchlieRlich werden die Giiter, die fur an-
dere Regionen bestimmt sind (oder von dort
kommen), zu einem weit {iberdurchschnittli-
chen Teil mit der Bahn transportiert. 2023 roll-
ten knapp 46 Millionen Tonnen Giiter iiber die
Schienen der Hamburger Hafenbahn. Vor allem
die mit der Bahn beférderten Container legten
dabei deutlich lingere Distanzen als die auf der
StraBe zuriick. GroRcontainerschiffe mit einer
Kapazitdt von 20.000 Standardcontainer (TEU)
sorgen fiir ordentlich Verkehr. Durchschnittlich
werden in Hamburg rund 9.000 TEU von Bord
geholt (gel6scht) und geladen. Davon kommen
6.000 aus oder gehen in das Hinterland, die rest-
lichen rund 3.000 Container sind sogenannte
Transshipments. Gemeint sind Umladungen
zwischen dem GroRcontainerschiff und kleine-
ren Zubringern (Feederschiffe), mit denen die
Boxen auf dem Seeweg vor allem in den Ost-
seeraum weiterbefordert werden. All die daftr
benétigten Lkw, Ziige und Schiffe miissten sehr
viel weitere Strecken zuriicklegen, wenn es den
Hamburger Hafen als Drehkreuz nicht gébe.

Auch fiir viele Massengiiter ist die Schiene
unverzichtbar. Mit Kalisalz beladene Ziige kom-
men aus dem Raum Werratal zum Kalikai der
K+S AG. Von hier aus werden sie in alle Welt —

/

Hamburg bringt mit
Abstand die meisten Boxen
auf die Bahn

So viel Anteil haben die einzelnen Hafen
am gesamten Bahnverkehr mit dem Hinterland
(Gesamtmenge: 5,6 Mio. Standardcontainer)

Wilhelmshaven
Antwerpen 1%
10 %
AR

Rotterdam —e

20 % &—— Hamburg

49 %

Bremische Hafen
20 %

Kein anderer Hafen bietet so viele
Bahnverbindungen wie Hamburg

/7%&\&

1.891 Verbindungen
pro Woche an/ab Hamburg




Titelstory Intermodal-Hafen

—> verschifft. Und in den Tanklagern des Ham-
burger Hafens werden jdhrlich Zehntausende
Kesselwagen abgefertigt. Sie sichern auf der
Schiene die Versorgung mit unterschiedlichs-
ten Mineraldl-Produkten und Chemikalien.

Die Ganzziige, die bis zu 6.000 Tonnen Eisen-
erz oder Kohle in die Stahlwerke von Salzgitter
und Eisenhiittenstadt bringen, sind die schwers-
ten Ziige, die in Deutschland unterwegs sind.
Sie werden bei der HHLA-Beteiligung Hansaport
automatisiert beladen. Auf dem Hamburger
Terminal werden Mengen bewegt, die nur auf
der Schiene transportiert werden kénnen. Nie-
mand will sich vorstellen, dass Lkw jedes Jahr
bis zu 15 Millionen Tonnen Erz und Kohle {iber
Deutschlands Stralen fahren miissten.

Fast alle Waren, die keine Massengiiter wie
Kohle oder Mineral6le sind, werden mittler-
weile in Containern transportiert. Die bunten
Boxen werden vor allem im westlichen Teil
des Hafen umgeschlagen, wo die Container-
terminals von HHLA und Eurogate arbeiten.
Den Rekord hilt mit ungefihr 900.000 Stan-
dardcontainern (TEU) pro Jahr der Bahnhof
des HHLA Container Terminal Altenwerder
(CTA), was ihn zum groflten deutschen Bahn-

Aufteilung der Containermengen
zwischen den Verkehrstragern
(Modal Split)

Im Hamburger Hafen wurden
7,7 Mio. TEU (2023) umgeschlagen

Transshipment ‘

2,6 Mio. TEU
! 1l |
—

,2Mehr als die
Halfte der
Transporte der
Stahlindustrie
erfolgt tiber
die Schiene.
Fiir die Versor-
gung mit Roh-
stoffen und fiir
den Versand
der fertigen
Stahlprodukte
sind wir auf
eine effiziente
Logistik ange-
wiesen.“

Kerstin Maria Rippel,
Hauptgeschéfts-
fUhrerin der Wirtschafts-
vereinigung Stahl

&— Hinterlandverkehr

5,1 Mio. TEU

Anteil der Verkehrstrager am Hinterlandverkehr

=
=

Bahn

ELIE]

Lkw 47,9 %

Binnenschiff 24 % E&==

49,7 %

terminal und gréften Container-Bahnhof Euro-
pas macht. Solche Mengen fithren dazu, dass
jede Betriebsstunde und jeder Quadratmeter
Fliche optimal ausgenutzt werden miissen.
Alles geht hier extrem flott, die vier Bahnkrdne
sind immer in Bewegung. Rund um die Uhr sind
die neun jeweils 720 Meter langen Gleise belegt.
Die Gleiskapazitit des ganzen Jahres ist aufge-
teilt in zeitlich gleich bleibende, den Ziigen der
Bahnoperateure zugeordnete Slots. Ein Slot ist
4,5 Stunden lang, in denen die CTA-Mitarbeiter
den kompletten Zug be- und entladen miissen.

Metrans macht

Bahntransport attraktiv

Ohne clevere Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) wie die HHLA-Tochter Metrans gabe es kei-
ne hochfrequenten Verkehre zwischen Hafen
und Hinterland. Die modernen Metrans E-Loks
fahren nicht nur eigene Ganzziige durch grofle
Teile Europas, im Hamburger Hafen rangieren
auch umweltfreundliche Hybridloks von Me-
trans. Es ist aber nicht nur die Technik. Metrans
hat ein effizientes Hub-&-Shuttle-System entwi-
ckelt, das dhnlich funktioniert wie auf den gro-
Ben Flughdfen, wo die Passagiere z.B. auf dem
Weg von Leipzig nach New York in Frankfurt
am Main umsteigen. Durch diese Biindelung
werden im Intermodalverkehr genau wie in der
Luftfahrt kleinere und mittlere Standorte an das
leistungsfahige Netzwerk von Metrans angebun-
den. RegelmadfRige Shuttle-Dienste bewegen die
Container zuverldssig und COz-neutral (mehr
dazu auf Seite 40) zwischen Hamburg und den
Hub-Terminals hin und her. Im Hafen laden die
HHLA-Terminals Import-Container von den Schif-
fen einfach ,,bunt”auf die Ganzziige der Metrans.
Sortiert wird dann erst in Prag, Ceska Tfebova
oder Dunajska Streda. Das funktioniert auch in
der Gegenrichtung fiir den Export.

Allerdings passt dieses System nicht fiir jede
Verbindung. Flexibilitdt ist daher alles. Metrans
muss versuchen, die tdglich schwankenden
Mengen an den einzelnen Terminals abzu-
gleichen mit der jeweiligen Destination sowie
den ungleichen Im- und Exportmengen. Dafiir
kommen sogenannte Mehrgruppenziige zum
Einsatz. Aus unterschiedlich starken Waggon-
gruppen, die an den einzelnen Terminals be-
laden werden, stellt Metrans Ganzziige zusam-
men, die zum Beispiel nach Miinchen abfahren.
Solche logistisch und wirtschaftlich sinnvollen
Logistiklosungen ermdglichen es einem grolen
Kundenkreis, die Bahn zu nutzen. Das wieder-
um wirkt sich positiv auf die Transportpreise
aus. Nur durch dieses optimierte Zusammen-
spiel, wie es im Eisenbahnhafen Hamburg bei-
spielhaft funktioniert, kann der Verkehrstrager
Schiene seine positiven Aspekte voll ausspielen.

ZUGBELADUNG

AM HANSAPORT
Die Ganzzlge, die
hier automatisiert mit
bis zu 6.000 Tonnen
Eisenerz oder Kohle
beladen werden, sind
die schwersten Zlge,
die in Deutschland
unterwegs sind.

HANSAFL

UMSCHLAG VON
MASSENGUTERN
Die zu 15 Mio.
Tonnen Erz und
Kohle, die der
Hansaport im-
portiert, werden
mit Bahn und
Binnenschiff ab-
transportiert.




NEUER ANTRIEB FUR DIE
SCHIFFFAHRT: WELCHER

ENERGIETRAGER

MACHT DAS RENNEN?

hip-Spotting ist im maritim gepragten

Hamburg ein verbreitetes Hobby. Die

vielen Auskenner machen gerne Fotos,
und auf die Jungfernfahrt der ,Ane Maersk"“ war-
teten sie Anfang 2024 gespannt. Das 350 Meter
lange und 53,5 Meter breite Containerschiff ist
ungewdhnlich geformt, die Containerbriicke
findet sich ganz vorne. Das schafft Platz fiir zwei
Tanks: der eine bunkert Bio-Diesel, der andere
Methanol. Auf der Elbe fuhr das ungewthnliche
Schiff sogar mit Bio-Methanol. Nach Angaben
der ddnischen Reederei Maersk werden dadurch
65 Prozent weniger Treibhausgase ausgestoflen
als bei fossilen Antriebsstoffen. Diesel wird noch
zum Ziinden des Motors gebraucht sowie fiir den
Fall, dass das Methanol ausgeht. Mittlerweile set-

152

Methanolschiffe
mit einer
Gesamtkapazitat
von 1,75 Mio. TEU
stehen in den
Auftragsbichern

der Werften

zen sehr viele Reeder auf die energiereiche Ver-
bindung CH,O. Im aktuellen Auftragsbuch der
Werften stehen insgesamt 152 Methanol-Schiffe
mit einer Gesamtkapazitdt von iber 1,75 Mio.
TEU. Neben den geringen Emissionen ist Metha-
nol - im Gegensatz zu Ammoniak, das giftige
Ddmpfe produziert, und Schwerdl oder Diesel,
die ganze Meeresabschnitte ruinieren kénnen
- fiir Meereslebewesen nicht giftig. Lauft Metha-
nol bei einem Unfall aus, ist es nach einer Stunde
im Meereswasser nicht mehr nachweisbar.
Leider ist es nicht mdglich, ausreichend Ener-
giepflanzen anzubauen, um geniigend Methanol
fiir die etwa 100.000 Schiffe auf der ganzen Welt
zu gewinnen. Auch industriell hergestellter Al-
kohol wire keine Losung. Ahnliche Probleme hat
sein Konkurrent im Rennen um den alternativen
Treibstoff: der Ammoniak. NH3 setzt sich aus den
Elementen Wasserstoff und Stickstoff zusam-
men. Wahrend Stickstoff als Hauptbestandteil
der Atemluft tiberall verfiigbar gemacht werden
kann, konkurrieren um den begehrten ,griinen*
Wasserstoff Abnehmer aus vielen verschiedenen
Branchen. Ungliicklicherweise ist Ammoniak
als Gas giftig, stinkt und braucht minus 30 Grad

SO FUNKTIONIERT LANDSTROM |

Containerschiffe benétigen auch wahrend ihrer Liegezeiten im Hafen viel Energie, hauptséchlich fiir Kiihlcontainer,
Pumpen und die laufenden elektrischen Systeme. Vor allem GroBcontainerschiffe sollen zukiinftig ihre Emissionen
minimieren, und zwar mithilfe von Landstromanlagen. An dem skizzierten System arbeitet die Hamburg Port
Authority zusammen mit den Containerterminals. Ziel ist es, dass mit Landstromanschliissen ausgeriistete Schiffe
ihre Dieselmotoren wéahrend der Liegezeiten ausschalten. Das reduziert nicht nur Treibhausgase, sondern

(im Stadthafen Hamburg besonders wichtig) auch Schadstoffe und Larm.

METHANOL IM BLUT
Die ,,Ane Maersk” ist
ungewdhnlich geformt,
mit der Containerbriicke
ganz vorne. Das schafft
Platz fir einen zusatzli-
chen Methanol-Tank.

Celsius, um fliissig zu bleiben. Trotzdem glauben
viele Experten, dass er fiir zukiinftige Schiffsan-
triebe eine grofle Rolle spielen wird.

Lést Ammoniak das Fliissiggas ab?

Zuletzt war das Flissiggas LNG der grof3e Hoff-
nungstrager. Zwolf GroBcontainerschiffe hat die
deutsche Reederei Hapag-Lloyd mit der dafiir ge-
eigneten Dual-Fuel-Technik ausgeriistet, sodass
sie spater auch mit nichtfossilen Brennstoffen
betrieben werden kénnen. Mit LNG hofft Hapag-
Lloyd, den derzeitigen CO»-Ausstofs um ein Vier-
tel zu reduzieren. Auch Branchenprimus MSC
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Titelstory Schiffsantriebe

will seine Flotte von fast 800 Schiffen um 100 Du-
al-Fuel-Schiffe erganzen bzw. umriisten.

Hartmut Beyer von HPC Hamburg Port Con-
sulting prognostiziert: ,Methanol und Ammo-
niak werden in der griinen Version ihre Bedeu-
tung als Schiffstreibstoff wesentlich ausbauen
und wegen des geringeren CO»-Anteils das LNG
langfristig ablosen. Die darauf folgende Gene-
ration in Form von synthetischen Treibstoffen
wird dann fiir die Schifffahrt an Bedeutung ge-
winnen, wenn sich die Herstellung und Verar-
beitung von griinem Wasserstoff weiter verbil-
ligt. Es wire eine ideale Entwicklung, weil so die
vorhandene maritime Versorgungsinfrastruk-
tur wie auch die etablierte Motorentechnologie
weiter genutzt werden konnten.“

All diese Anstrengungen und der Wettbe-
werb zwischen den Energietrdgern sind nétig,
denn die internationale Schifffahrtsorganisa-
tion IMO hat die schrittweise Reduktion der
Treibhausgase beschlossen. Sie sollen bis 2030
im Vergleich zu 2008 um mindestens 20 Pro-
zent und bis 2040 um 70 Prozent gesenkt wer-
den. Fiir 2050 wird eine klimaneutrale Schiff-
fahrt angesteuert.

n SCHIENENSYSTEM
ENTLANG KAIMAUER

Selbstfahrende

Kabelkette Steckdose

CHLUSSSYSTEM




Meer und Umweltschutz Was kénnen wir tun?

Meere sind fUr die Logistik unverzichtbar, Uber sie wurde schon immer

der Grofteil des Welthandels transportiert. Obwohl es GroB3schiffe sind,
welche pro transportierte Tonne die geringsten CO,-Emissionen verursachen,
haben sie in ihrer Gesamtheit erhebliche Auswirkungen auf alle marinen
Gewasser. Aber es gibt auch das Bewusstsein und viele Bemuhungen,
unsere Ozeane besser zu schitzen. Vier Start-ups machen es vor.

% 4.4

Die Schifffahrt stoBt jahrlich 1.000 Gramm CO, je
Mio. Tonnen CO, aus, was 3 % der welt- Tonnenkilometer

weiten CO,-Emissionen entspricht. Allerdings transportiert kein anderes
Transportmittel eine Tonne Fracht
mit einem auch nur annadhernd so
geringen Energieverbrauch bzw.
CO,-FuBabdruck wie ein GroBschiff.
Im Vergleich dazu sind die Emissionen,
die beim Transport per Lkw entstehen,
rund 20-mal so hoch, per Binnenschiff
8-mal so hoch und selbst per E-Lok
immer noch tber 3-mal so hoch

wie beim GroBschiff
(Grafik unten).

*CO, je Tonnenkilometer (i

wichtige maritime Handelsrouten
Nebenrouten

Laut UNCTAD, der Konferenz der
Vereinten Nationen fiir Handel und Ent-

wicklung, waren 2020 weltweit knapp

100.000

Fracht-, Container-, Tank, Fahr- und
Passagierschiffe im Einsatz.

32.000.000

Kreuzfahrt-Touristen fuhren 2023 tGber
die Meere - knapp 2 Millionen mehr
als noch vor der Coronakrise.

28% 43 %
Sonstige Container und
Massengiiter
29%

43 %

aller Schiffe transportierten Container
oder lose Massengliter wie Zement,
Kohle oder Getreide, 29 Prozent Ol.
Das Frachtvolumen verdoppelte sich
innerhalb von zwanzig Jahren.

DATEN, DATEN, NOCH MEHR DATEN

Transitzeit verkirzen, Routenmanagement
verbessern, CO,-AusstoB reduzieren durch ein
mdglichst dichtes Netz an Wissen und Information.

OceanScore & Searoutes

Das Problem: Bis zum Jahr 2050 will die EU Emissionen von
Treibhausgasen durch die Schifffahrt stark reduzieren. Fur die
Reeder der weltweit Uber 100.000 relevanten Handelsschiffe

ist das eine Herausforderung. Welches Schiff nimmt man?

In welchem Hafen soll es beladen werden? Wo wird es geldscht?
Welche Route ist die kostenguinstigste? Und zunehmend auch:
Welche Route ist aus 6kologischer Sicht die beste?

Die Idee: Wissen ist gefragt. Um Transporte zu gewéhrleisten,
die Meere, Luft und Tierwelt so wenig wie moglich belasten,
bendtigt die Schifffahrt maglichst viele Daten. OceanScore
sammelt Daten Uber Zeitzonen, Klima, klimatische Verkehrsdichte,
Hafen, Ankerplatze, Flora und Fauna, um so prazise

Okologische Analysen Uber Handelsrouten zu gewahrleisten.
Searoutes um den Griinder Pierre Garreau hat fUr seine
Navigationssoftware einen Algorithmus entwickelt, der den
Umweltfaktor bei der Routenberechnung bertcksichtigt.

Reality-Check: Durch Unternehmen wie die HHLA-Beteiligung
OceanScore und Searoutes kénnen Transitzeit und CO,-AusstoB
drastisch reduziert werden. Das Einsparungspotenzial beim
CO,-AusstoB pro Container liegt durch datengetriebene Analysen
bei 25 bis 30 Prozent.

——> oceanscore.com ——— searoutes.com




Meer und Umweltschutz Was kénnen wir tun?

Wildplastic MOLL ZERSTORT BIOTOPE ': o Seaclear

In den Meeren treiben zwischen
80 und 150 Millionen Tonnen

Das Problem: Milliarden Tonnen Plastik liegen in der Natur und Plastik. Das Unternehmenvon il = Das Problem: Ein groBer Teil des weltweiten Mills landet
treiben in Meeren. Nicht nur Schwellen- und Entwicklungslander Christian Sigmund (Foto UMQ e S = i ter | i ich |
rei : u u ung sammelt es und macht daraus e T - : fraher oder spéter im Meer. 20 Prozent des Mdlls, der sich in
sind davon betroffen, sondern auch Teile von Europa. Wildes ,Wildbags*. Das sind Tiiten - e i den Gewassern befindet, gelangen von Schiffen in die Meere.
Plastik in Natur, Flissen und Meeren ist ein globales Problem. aus gegammeltem Plastik. -l
o j Die Idee: Forscher des Fraunhofer CML haben Roboter entwickelt,
Die Idee: Um den Planeten von Plastikmdill zu befreien, hat At , ‘ die den Meeresboden von MUl befreien sollen. Das System
Grinder Christian Sigmund 2019 die erste Plastiktite auf den s - , besteht aus einem Basisschiff als zentrale Einheit. Sie lenkt zwel
Markt gebracht, die aus gesammeltem Plastik recycelt war. Y s : ferngesteuerte Unterwasserfahrzeuge. Das kleine Fahrzeug scannt,
Der erste ,Wildbag* fasste 35 Liter. Herkémmliche Mllbeutel aus S e - - e das gréBere sammelt den MUl und deponiert es in einem Korb.
recyceltem Plastik hatten zwar eine bessere CO,-Bilanz als die P ' g
von Wildplastic. Im Gegensatz zur Konkurrenz, die ihren - Reality-Check: Das SeaClear-System kann in Gewassern
Rohstoff aus Haushalten und Industrie bezog, wollte Wildplastic mit einer Tiefe von bis zu zehn Metern bis zu sieben Kilo Abfall
aber den wilden MUll auch wegrdumen. Und: In Landern ohne I : : heben. Es funktioniert auch in triben Gewassern und soll
Recyclingstrukturen wie Haiti, Malaysia oder Indien sollten it | f 70 Prozent weniger Kosten verursachen als Taucher.
Sammler von wildem Plastik eine faire Entlohnung erhalten. | ks
——— cml.fraunhofer.de/de/forschungsprojekte1/SeaClear.html
Reality-Check: Bis heute hat Wildplastic 490.000 Kilo Plastik
gesammelt, rund 1 Million Kilo CO, wurden so eingespart. Seit 2020
kooperiert der Otto-Konzern mit dem Start-up aus der Hamburger y : L ;
. . ) . e \ g o S SCHATZ, BRINGST =
Speicherstadt, um seine Versandtaschen aus industriell hergestelltem ] il o p DU DEN MULL HOCH?
Plastik abzulésen. Nachdem Ende 2022 bereits die Halfte der ver- [ 12N R Was Taucher ficht schaffen,. -~
sendeten Ware alternativ verpackt worden ist, wurde zu Beginn des | : : machen Hego IR
) ) selbst in triibsten Gewassern
Jahres die 100-Prozent-Marke geknackt, meldet der Versandriese.

——> wildplastic.com

Der Turbo unter den
naturlichen Plastikfressern

@ = [ —_— Mehrere Hundert Jahre dauert
e 1 £} e bis herkémmiche Plastik-
- | =

dm_

¥ F - 3 verpackungen durch natirliche
= n ;
= ;1_ Vh Zersetzung verschwinden. Laut
E —— el Umweltbundesamt hat sich das
Plastikmiill an der Oberflache der Meere macht Ein groBer Teil der weltweiten Plastikproduktion To-go-Produkte wie __m o ﬂ 4' Aufkommen solcher Verpackun-
nur einen kleinen Teil der Verschmutzung landet Uber kurz oder lang im Meer. Mittlerweile Becher, Besteck, Verpackungen =18 K” gen in den Jahren von 1995 bis
aus - der groBte Teil zerféllt in feine Partikel befinden sich dort zwischen 80 und machen den gréBten Teil des = %\M i% 2018 verdoppelt. Konventionel-
von weniger als finf Millimetern GroBe. 150 Millionen Tonnen Plastikmiuill. Plastikmiills in den Meeren aus. 1"' _ I les Recycling wie Schreddern
-‘ Fipe % i und Schmelzen konnte das Pro-
blem nicht entschérfen. Seit Jahren wird deshalb an Enzymen geforscht,
die Polyethylenterephthalat (PET) zersetzen. Forschende der Universitat
N iy Leipzig haben bei ihrer systematischen Suche nun das Enzym PHL7 ent-
\ 4/0 o deckt. Es frisst mit bisher unerreichter Geschwindigkeit und zersetzt den
* 7 N Kunststoff innerhalb von nur 16 Stunden zu 90 Prozent. In einer wassrigen
. Umgebung und bei einer Temperatur von 65 bis 70 Grad Celsius zerlegt
‘ das Enzym den Kunststoff in seine Bestandteile Terephthalsaure und
1 6 0 O 2 O 0/ = Ethylenglycol. Sie kdnnen auf schonende Weise in den Kreislauf zurlick-
o gegeben werden. FUr das schnelle Resultat ist ein spezieller Baustein
des Enzyms verantwortlich: die Aminosaure Leucin. Durch Methoden des
Mikroplastikteilchen pro Kilogramm Erde des gesamten Plastikmiills, 2018 fand man im Magen Protein-Engineerings kénnte das Enzym in Zukunft vermutlich sogar noch
wurden in Sedimentproben vom Meeresgrund der sich in den Meeren befindet, gelangen eines verendeten Pottwals effizienter Uber einen langen Zeitraum hinweg sein gutes Werk verrichten.

bereits nachgewiesen. von Bord in die Meere. 115 unverdaute Einwegbecher. https://Imy.de/IDNWi




in offenes Ohr sei ihr wichtigstes Werk-

zeug, sagt Tatjana Meichsner. ,Und

Taschentiicher*, fiigt sie gleich hinzu,

,denn in meinem Biiro wird Emotio-
nen haufig freier Lauf gelassen.“ Dem begegnet
Tatjana mit bewundernswerter Frohlichkeit
und Optimismus. Zwar hore sie als Sozial- und
Suchtberaterin der HHLA immer wieder ergrei-
fende, traurige oder komplizierte Geschichten.
»Doch meine Aufgabe ist es, einen Ausweg auf-
zuzeigen. Deshalb gehe ich jeden Fall stark 16-
sungsorientiert an.“

Als Allererstes hort sie zu, 6ffnet nicht nur
ihr Ohr. Die Menschen, die zu ihr in die Sprech-
stunde kommen, erleben eine zugewandte
Gesprachspartnerin. Man kann ihre Empa-
thie spiiren, ihr Blick vermittelt Anteilnahme.

MIT OFFENEM OHR
UND MITGEFUHL

Als Sozial- und Suchtberaterin hort Tatjana Meichsner ergreifende, manchmal
komplizierte Geschichten. Aber meist findet sich gemeinsam ein Ausweg.

»,Manchmal reicht es schon aus, wenn ich mei-
nen Klienten intensiv zuhore. Sie fiithlen sich
ernst genommen, ihre Situation wird einmal
anders gespiegelt.“ In den meisten Fillen steht
dasZuhoren aber nur am Anfang eines lingeren
Weges. Und Tatjana ist eine Wegweiserin.

Im Gesprach mit den Klienten wird gemein-
sam {berlegt, welche nidchste Station auf die-
sem Weg liegen sollte. ,Je nach Lage des Falls
empfehle ich verschiedene Anlaufstellen, er-
klart sie. ,In Zusammenarbeit mit unseren Be-
triebsdrzten kann ich an spezialisierte Arzte
verweisen, meist Psychiater, oder an professio-
nelle Suchtkliniken. Bei Fillen von Mobbing
hilft unsere HHLA Compliance oder die Antidis-
kriminierungsstelle. Und dann gibt es noch die
Schuldnerberatung in der Hamburger Verbrau-

cherzentrale, falls die Probleme wirtschaftliche
Ursachen haben.*

Damit es moglichst schnell Termine gibt,
kooperiert die HHLA mit verschiedenen Insti-
tutionen. In Zusammenarbeit mit der Interven-
tionsagentur Insite kann eine psychologische
Beratung sehr schnell, innerhalb von 14 Tagen,
erfolgen - was ansonsten nahezu unmoglich
wadre. Bis zu finf Termine bezahlt sogar der
Arbeitgeber. Die Vorschldge der Sozialberaterin
sind fast immer Empfehlungen. Klienten kom-
men freiwillig in ihre Sprechstunden, die sie
wechselnd auf den Hafenterminals der HHLA
und in der Speicherstadt abhilt. Es steht kein
Zwang dahinter, und Tatjana unterliegt der ge-
setzlichen Schweigepflicht. Ausnahme sind be-
stimmte Suchtfélle. Wird die Sucht am Arbeits-
platz offen ausgelebt oder beeintrichtigt sie die
Arbeit, kdnnen Betroffene verpflichtet werden,
eine Beratung zu absolvieren. Die Vorgesetzten
miissen dann aktiv werden, auch zum Schutz
aller Kolleginnen und Kollegen. Fiir solche Fille
gibt es genau definierte Interventionen, die in
Zusammenarbeit mit den Mitbestimmungsgre-
mien erarbeitet wurden. Auch Tatjana hat ihre
klare Rolle in diesem Aktionsplan.

Beratungspflicht nur, wenn Sucht

am Arbeitsplatz offen ausgelebt wird
Tatsachlich spielen Siichte eine grofRe Rolle in
der Beratung. Alkohol ist weiterhin die Droge
Nummer eins, der Konsum von Cannabis, Ko-
kain und anderen Rauschgiften nimmt im Ver-
haltnis zu. Das wichtigste Thema der Menschen,
denen Tatjana gegeniibersitzt, ist jedoch die
zunehmende psychische Belastung. Das spie-
gelt sich auch in aktuellen Zahlen des Kranken-
kassenverbandes (siehe folgende Seite) wider.
Die Belastungen kénnen sehr unterschiedliche
Ursachen haben. Ihre Klienten erzdhlen Tatjana,
dass sie nicht mehr schlafen kdnnen oder ihnen
jeder Antrieb fehlt. Manchmal haben sie sich
iibernommen oder werden am Arbeitsplatz
nicht fair behandelt. In anderen Féllen fithren
schreckliche Erlebnisse und raumgreifende
Angste zu den Problemen.

Es gibt fast nichts, was die 1970 geborene Tat-
jana Meichsner in ihrer langjahrigen Berufszeit
nicht schon gehort und gesehen haitte. Sie stu-
dierte Sozialpddagogik an der Fachhochschule
Kiel und hinterher gleich noch Familienthe-
rapie. In ihrem Beruf muss man stindig dazu-
lernen, deshalb folgten Weiterbildungen in
Coaching und Mediation. Derzeit finanziert ihr
die HHLA gerade den Kurs ,Mediative Prozess-
begleitung fiir Organisationen®. Das sei wichtig,
erklart Tatjana, denn zunehmend kdmen Teams

»Arbeit
gibtvielen
Menschen
in der Krise

Stabilitit und
sorgt fir
Normalitat
im Alltag.”

Tatjana Meichsner

ZUGEWANDTES ZUHOREN

Tatjanas Klienten kommen freiwillig und
anonym in die regelmaBigen Sprechstunden.

Sie entscheiden selbst, wie

Soziales Engagement fiir Mitarbeitende

auf sie zu, die ihre interne Zusammenarbeit
und ,Chemie“ verbessern wollen. Nach ihrem
Studium arbeitete sie lange als psychosoziale
Mitarbeiterin in der beruflichen Rehabilitation
fiir psychisch erkrankte Menschen. Mit diesem
Vorwissen wechselte sie in eine Spezialagentur
fiir Sozialberatung. Die Agentur hatte einen
Vertrag mit der HHLA. So lernte sie das Logistik-
unternehmen gut kennen und konnte sich 2020
mit Erfolg um ihre heutige Stelle bewerben.

Nicht viele Unternehmen sorgen fiir
eine so umfangreiche Beratung

Nicht viele Unternehmen leisten sich fest ange-
stellte Sozial- oder Suchtberater, wie die HHLA
es tut. Ihre Mitarbeitenden sind im Unterneh-
men das hochste Gut, und deshalb wird fiir
eine bestmogliche gesundheitliche Betreuung
gesorgt. Das bringt viele Vorteile fiir beide Sei-
ten. Schliefflich ist das Personal entscheidend
dafiir, dass alle logistischen Prozesse mog-
lichst reibungslos fiir die Kunden und effizi-
ent im Betrieb ablaufen. Deshalb will man auf
ihre Arbeitskraft und ihre wertvolle Erfahrung
nicht lange verzichten. Auch die gesetzlich vor-
geschriebenen Angebote zur Wiedereingliede-
rung nach mehr als sechswochiger Krankheit
sollen méglichst professionell gestaltet werden.
»Arbeit gibt vielen Menschen in der Krise Stabi-
litdt und sorgt fiir Normalitdt im Alltag®, erklart
Tatjana. ,Es ist im Interesse aller, wenn es nicht
allzu viele Ausfallzeiten gibt.“ Um das zu errei-
chen, spricht sie bei Bedarf auch die Team- oder
Betriebsleitung der Betroffenen an. Kénnen —»

es weitergeht.
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PRASENT

UND MOBIL
Sprechstunden

finden wechselnd

auf den Hafenterminals
der HHLA und in der
Speicherstadt statt.

Fiihrungskrdfte miissen geschult
werden, wie sie mit Suchtfdllen umgehen.

—> vielleicht Schichten verlagert werden, weil
nach einer anstrengenden Scheidung Kinder al-
lein betreut werden miissen? Oder muss sogar
ein neuer Arbeitsplatz gesucht und eine Supervi-
sion der Umstdnde vorgenommen werden?

Fir die Sozialberaterin stehen immer der
Mensch und seine Gesundheit im Vordergrund.
Niemand wird gedrangt, fast alle Angebote sind
freiwillig. Die Termine in ihren Sprechstunden
sind so organisiert, dass die Klienten sich nicht
vor ihrer Tir begegnen. Alles bleibt anonym.
Fir Fihrungskréfte bietet Tatjana Schulungen
an. Sie lernen zum Beispiel, wie sie mit Suchtfal-
len umgehen miissen oder in welchen Fillen sie
vorgeschriebene Interventionsketten einleiten
miissen. Das ist eine grolle Menge verantwor-
tungsvoller Aufgaben, die Tatjana zu erfiillen
hat. ,Manchmal ist es schon sehr viel, aber ich
komme auch zum Durchatmen®, sagt sie. ,Es ist
ein toller, wahnsinnig vielféltiger Job. Ich weil3
nie, was als Nadchstes durch die Tir kommt.
Meist gelingt es mir trotz Empathie, den not-
wendigen Abstand zu wahren.“ Falls sie trotz
ihrer Erfahrung mal ratlos ist oder belastende
Erlebnisse verarbeiten will, dann kann sie auf
ein ausgedehntes berufliches Netzwerk zuriick-
greifen, um sich auszutauschen.

Es motiviert sie, wenn sie in einer anstren-
genden Woche auf ehemalige Klienten trifft, de-
nen es wieder gut geht. ,Von den meisten hore
ich nichts mehr, was total okay ist“, erzahlt sie.
,Nicht jedem féllt es leicht, Hilfe anzunehmen
oder an seine schwere Zeit erinnert zu werden.
Aber ich bekomme auch die Hand im Biiroflur
gedriickt oder ein Licheln in der Kantine. Das
ist eine schéne Belohnung!“

PSYCHISCHE ERKRANKUNGEN

...stehen nur an flinfter Stelle bei der Haufigkeit
verschiedener Diagnoseklassen, hinter Atemwegserkrankungen
(vor allem durch Coronaviren), Muskel- und Skeletterkrankun-
gen sowie anderen Infekten.

...verursachen jedoch die mit Abstand langsten Fehlzeiten.
Zwischen 2002 und 2022 stiegen in deutschen Unternehmen
die Fehlzeiten, die von psychischen und Verhaltensstérungen
verursacht wurden, um 220 Prozent an — mehr als bei

jeder anderen Diagnose!

Ausfalltage pro Fall bei
psychischen Erkrankungen:

Manner Frauen

47,2 46,3

Zum Vergleich: Ausfalltage pro Fall
bei Krebserkrankungen (Neubildung):

Manner Frauen

26,6 38

HAFEN-
SCOUTS

...AUF ERKUNDUNGSTOUR

Fur junge Menschen ist der Hamburger Hafen ein
Abenteuerland. GroBe Schiffe, ungewdhnliche
Transportmaschinen und spannende Logistikpro-
zesse wollen entdeckt werden. Das erméglicht seit
2015 die HHLA gemeinsam mit dem Deutschen
Hafenmuseum und dem Hamburger Landesinsti-
tut fUr Lehrerbildung und Schulentwicklung. Mit
dem Projekt Hafen-Scouts haben schon mehr als
10.000 Hamburger Schiilerinnen und Schiler der
vierten Klasse Touren durch den Hafen erlebt.

Eintagige Exkursionen geben den Hafen-

Scouts Einblicke in Deutschlands groBten See-
hafen, seine Geschichte und die moderne Hafen-
logistik. Speziell ausgebildete Guides begleiten
die Kids durch den Tag und begeistern sie mit
Geschichten, Wissensquizzen und spielerischen
Aktivitaten. Die HHLA unterstltzt das Projekt
aktivim Rahmen ihrer Nachhaltigkeitsstrategie.

,Das Bildungsprojekt Hafen-Scouts liegt uns

sehr am Herzen“, sagt Ines Booleke, die das
Projekt in der HHLA-Unternehmenskommunika-
tion betreut. ,Wir wollen den Schulern anschaulich
vermitteln, welche herausragende Bedeutung

der Hamburger Hafen fur den globalen Waren-
transport hat. Sie lernen auf der Tour beispiels-
weise, wie alltdgliche Produkte aus der Welt zu
uns in die Geschéfte und Supermarkte gelangen.”

Soziales Engagement fir Bildung

ABENTEUER IM HAFENMUSEUM

Wer schiebt die Sackkarre am schnellsten?
Im Hafenmuseum kénnen Hafen-Scouts ganz
handfest erfahren, wie schwer die Arbeit friiher
war. Die Exkursion fur Grundschuler ist mit
vielen Highlights gespickt. Im AuBenbereich
und im Schaudepot kénnen sie Technik an-
fassen, die heute nirgends mehr im Einsatz
ist. Aber auch den supermodernen Container
Terminal Altenwerder lernen sie auf einer Bus-
tour kennen.



BATTERIEANTRIEB fur die
Automated Guided Vehicles (AGV)

|~...i|!“

hat viel dazu beigetragen, dass der

CTA mehrfach als klimaneutral
zertifiziert wurde.

LT

Antriebstechnik Wasserstoff oder Batterie?
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Bei 300 Kilowatt kann in
45 Minuten griiner Strom fir m

circa 200 Kilometer geladen
werden. Zwischen Dortmund
und Schwegenheim sind die
ersten 600 Autobahnkilometer
fur Elektro-Lkw entstanden.
Bendtigt werden deutlich mehr.

Schwegenheim

DIE HOFFNUNGS ENERGIETRAGER

sind schon im Einsatz, manche werden noch in der Praxis getestet.

Neuer Antrieb fiir Trucks und Flurforderzeuge: Alternativen zum Dieselbetrieb

inter der Kaikante ,griint“ es auf
den Terminals - und das ganz un-
abhdngig von der Jahreszeit. Es
geht um umweltfreundliche An-
triebe. Flurforderzeuge im Hafen
benotigen sie genauso wie Lkw auf der Stralle.
Es bedarf neuer Technologien, damit die HHLA
bis 2040 konzernweit klimaneutral produzieren
kann und Deutschland die von der Bundesre-
gierung vorgegebene Treibhausgasneutralitdt
im Jahr 2045 erreicht. Momentan werden unter
Hochdruck Alternativen zum Diesel entwickelt
und erprobt - vom batterieelektrischen Antrieb
iiber Wasserstoff bis hin zu alternativen Kraft-
stoffen fiir Bestandsflotten mit Verbrennungs-
motor. Ob sich schlieflich ein Energietrager
bzw. eine Antriebstechnologie durchsetzt oder
mehrere nebeneinander genutzt werden, bleibt
abzuwarten. Die HHLA testet sie daher parallel.
Bereits bewdhrt hat sich der Batterieantrieb
bei den Automated Guided Vehicles (AGV). Sie
transportieren Stahlboxen zwischen Kaikante
und Containerblocklager, ohne CO,, RuR oder
Stickoxide auszustoflen. An 18 speziellen AGV-
Schnellladestationen kénnen sie in circa andert-
halb Stunden ihre Batterie fiir einen ganzen Be-
triebstag aufladen. Sie haben maRgeblich dazu

beigetragen, dass die Treibhausgasemissionen
des HHLA Container Terminal Altenwerder (CTA)
iber die letzten Jahre drastisch gesunken sind.
Es werden jdhrlich bis zu fiinf Millionen Liter
Diesel eingespart, denn seit Ende 2023 fahrt die
Flotte von 100 AGV mit batterieelektrischem An-
trieb und Okostrom. Auch Zugmaschinen wer-
den darauf umgeristet, und die 14 Container-
briicken fiir den wasserseitigen Umschlag, die
52 Portalkrdne im Containerblocklager sowie
die vier Bahn-Portalkrane arbeiten schon lange
mit Okostrom.

E-Lkw bendtigen eine
flachendeckende Ladeinfrastruktur
Eine dhnliche flichendeckende Ladeinfrastruk-
tur wire erforderlich, damit sich der Batteriean-
trieb auch im Straengiiterverkehr durchsetzt.
Noch miissen elektrische Lkw laut Alexander Jun-
ge, Vorstand fiir E-Mobilitét bei Aral/BP, ,meist in
ihr Heimatdepot zum Laden zuriickkehren“. Um
das zu dndern, errichtete der Mineralolkonzern
2023 entlang des circa 600 Kilometer langen
Rhein-Alpen-Korridors zehn 300-Kilowatt-Lade-
stationen, unter anderem fiir den elektrischen
Schwerlastverkehr. Pro Tag und Ladesdule kon-
nen iiber 20 Lkw in je 45 Minuten griinen Strom

fiir eine Reichweite von bis zu 200 Kilometern
beziehen. Partner ist der Nutzfahrzeughersteller
Daimler Truck, der seit 2021 den batterieelektri-
schen Mercedes-Benz eActros fiir den schweren
Verteilerverkehr anbietet und fiir 2024 das se-
rienreife Fernverkehr-Pendant angekiindigt hat.

Auch innerhalb der HHLA Gruppe gibt es
bereits diverse Ansdtze zum Einsatz von E-Lkw.
Beispielsweise hat die HHLA-Intermodalgesell-
schaft Metrans bereits erste elektrisch betriebe-
ne Lkw fiir Containertransporte in Ungarn und
der Slowakei vorgestellt.

Einige Lkw-Hersteller fahren - wie auch die
HHLA - bei neuen Antrieben mit einer Doppel-
strategie. So entwickelt Daimler Truck mit dem
Industriekonzern Linde Fliissigwasserstoff-Be-
tankungstechnologie fiir Brennstoffzellen-Lkw.
Die Leistungsfahigkeit ist mit der eines Diesel-
Lkw vergleichbar. Fiir Wasserstofftankstellen
entlang wichtiger Transportachsen in Europa
plant Daimler Truck mit BP sowie weiteren Ener-
giekonzernen zusammenzuarbeiten. Fiir den
europaweiten Durchbruch dieses Antriebs ko-
operiert der Hersteller sogar mit Mitbewerbern
bei der Interessensgemeinschaft H2Accelerate
(H2A)und griindete 2021 mit der Volvo Group das
Brennstoffzellen-Joint-Venture cellcentric. ~—

b

ANDERER ANSATZ Wasserstoff als Antriebsenergie fir Brennstoffzellen kénnte sich im
Lkw-Fernverkehr zu einer emissionsfreien Alternative entwickeln.




Antriebstechnik Wasserstoff oder Batterie?

—> DerBrennstoffzellenprototyp Mercedes-Benz
GenH2 Truck ist seit 2021 im Testbetrieb. Nachs-
tes Ziel ist ab 2027 ein Serienfahrzeug mit bis
zu 1.000 Kilometer Reichweite. Voraussichtlich
ab Mitte 2024 wollen der Onlineversandhédndler
Amazon, die Geislinger Spedition Wiedmann &
Winz sowie weitere Partner erste Erfahrungen
im CO,-freien Langstreckentransport sammeln.
Dabei werden fiinf Sattelzug-Lkw auf ausge-
wahlten Deutschland-Routen eingesetzt. Wied-
mann & Winz wird fiir den Logistikdienstleister
DP World Seecontainer im Vor- und Nachlauf zu
Industrie- und Handelskunden transportieren.
Die Erprobungsflotte nutzt ,sLH2“Technologie
(sLH2 = subcooled Liquid Hydrogen) als neues
Betankungsverfahren. Es wurde mit Linde fiir
eine einfachere Fliissigwasserstoff-Betankung
innerhalb von 10 bis 15 Minuten entwickelt.

Momentan noch kein Katalog

mit Serienfahrzeugen

In Hamburg testet die HHLA, inwieweit Wasser-
stoff die Dekarbonisierung vorantreiben kann.
Auf ihrem Container Terminal Tollerort (CTT)
transportieren Van-Carrier (VCs) Stahlboxen
von den Containerbriicken ins Lager und verla-
den sie von dort auf Lkw oder bringen sie zum
Bahnhof. ,Bei Van-Carriern sind emissionsdrme-
re Alternativen zu den Dieselhybriden noch rar.
Daher testen wir Wasserstoff als einen weiteren
moglichen Pfad, erldutert Janne Oeverdiek. Er
koordiniert zusammen mit einem Querschnitts-
Team aus unterschiedlichen HHLA-Bereichen
wie Einkauf, Technical Engineering (TE) und
Arbeitssicherheit das Projekt.

Was sich auch
durchsetzt,
die HHLA wird
dabei sein,
weil sie in
verschiedene
neue grine
Antriebe
investiert.

ELEKTRISCH BETRIEBENE LKW werden bereits von der HHLA-Intermodalgesell-
schaft Metrans eingesetzt. Zu sehen ist ein Truck auf ihrem Terminal in Budapest.

VISUALISIERUNG
EINER H,-TANKSTELLE

LWir bauen am CIT ein Testfeld mit einer
Wasserstofftankstelle, die unterschiedlichstes
Schwerlast-Equipment betanken kann®, erklart
Oeverdiek. Hersteller wie Hyster stellen Schwer-
last-Equipment zur Verfiigung. Die HHLA steht
laut Oeverdiek vor der Herausforderung, ,dass
es momentan noch keinen Katalog mit Serien-
fahrzeugen gibt, aus dem wir einfach einen
Wasserstoff-VC, -Reachstacker oder -Leercontai-
nerstapler bestellen und testen kénnen“. Ent-
sprechende Flurférderzeuge sind noch nicht
auf dem Markt, lediglich Vorserien und Proto-
typen. Wichtige Hersteller nutzen das Wasser-
stoff-Testfeld auf dem CTT, um ihr Equipment
unter Realbedingungen zu erproben. Sie wollen
herausfinden, was sich am Antrieb verbessern
lasst, und die HHLA sammelt Erfahrungen mit
dem Betrieb. Die Bedingungen auf einem Hafen-
terminal sind hart: Sehr schwere Lasten miissen
rund um die Uhr in hoher Frequenz bewegt wer-
den. Wie gut schaffen die Geréte das?

Oeverdiek und das Projektteam konnen es
kaum erwarten, bis auf dem CTT die mit Linde
aufgebaute Wasserstofftankstelle in Betrieb
geht: ,Als erstes Testgerdt soll eine Terminal-
zugmaschine der Firma Hyster-Yale zum Ein-
satz kommen, dann ein Leercontainerstapler.”
Wahrend dieser von einer einzigen 60-Kilowatt-
Brennstoffzelle angetrieben wird, benétigt die
Terminalzugmaschine 45 Kilowatt. Weitere Pro-
totypen, zum Beispiel Van-Carrier, sollen sich
kiinftig auf dem Testfeld tummeln. Bei positiven
Ergebnissen ,kénnen die mit der Technologie
gemachten Erfahrungen fiir mogliche Flotten-
umstellungen verwendet werden®, so Oever-
diek. Fiir Jan Willem van den Brand, Director Glo-
bal Market Development Big Trucks bei Hyster,
»geht es bei unserem Engagement fiir die HHLA
darum, wasserstoffbetriebene Brennstoffzellen-
gerdte in grolBem MaRstab zu liefern“. Wahrend

AUF DEM HHLA CONTAINER TERMINAL TOLLERORT wird eine Wasserstofftankstelle fir schwere Hafentechnik und Trucks aufgebaut.

Wasserstoff fiir die relativ wenigen Umschlag-
gerdte im Hafen eine reale Option ist, sieht das
fir die vielen Lkw im Nahverkehr eventuell an-
ders aus. Wird der umweltfreundliche Energie-
trager ausreichend verfiigbar sein?
Deutschland ist darauf angewiesen, Wasser-
stoff in groflen Mengen zu importieren. Weil
die Wirtschaftlichkeit eine Herausforderung ist,
werden parallel auch nachhaltig produzierte
Wasserstoffderivate wie Methanol und Ammo-
niak sowie synthetische Kraftstoffe aus nach-
haltigen Rest- und Abfallstoffen im Energiemix
eine - noch zu bestimmende - Rolle spielen.

Spezifische Losungen

fiir verschiedene Antriebssysteme

Das Bundeskabinett hat bereits den Weg frei ge-
macht fiir sogenanntes HVO100 (Hydrotreated
Vegetable Oils) - Dieselkraftstoffe aus 100 Pro-
zent Altfetten aus GroRkiichen oder anderen
Abfillen. HVO-Diesel reduziert nach Angaben
von Zieglmeier Tankstellen bei Euro-6-Moto-
ren den Ausstofl von Partikeln und Stickoxiden
um rund ein Viertel. Der Bundesverband freier
Tankstellen und unabhdngiger deutscher Mi-
neralolhdndler (bft) geht davon aus, dass es 80
Prozent gewerbliche HVO-Nutzer geben wird. In
Ostseehdfen wie Goteborg in Schweden werden

/

,Wir bauen
am CIT ein
Testfeld
mit einer
Wasserstoff-
tankstelle auf,
die in der Lage
sein wird,
unterschied-
lichstes
Schwerlast-
Equipment zu
betanken.“

Janne Oeverdiek,
Koordinator H,-Testfeld
bei der HHLA

manche Fahrzeuge bereits mit solchem Biofuel
betrieben und eine Ausweitung ist geplant. Da-
mit HVO100 verwendet werden kann, ersetzt der
Hersteller Hyster beispielsweise bei GroRstap-
lern, Leercontainerstaplern oder Reachstackern
im Kraftstoffsystem Dichtungen aus Nitrilkaut-
schuk durch Fluorkautschuk.

Vermutlich wird es sehr spezifische Losun-
gen fiir die verschiedenen Antriebssysteme
geben. Laut Bundesverband Giiterkraftverkehr
Logistik und Entsorgung (BGL) ,erscheinen
batterieelektrische Nutzfahrzeuge eher fiir
Stadte, lokale und regionale Markte geeignet".
Starken von Wasserstoff-Lkw sieht der Verband
im Langstreckentransport. Hersteller beschafti-
gen sich damit, wie viel Platz die Tanks im Fahr-
zeug benoétigen, damit moglichst viel Nutzlast
erhalten bleibt. ,Unterschiedliche Kunden in
unterschiedlichen Regionen rund um die Welt
brauchen unterschiedliche Lésungen, und die
Brennstoffzellentechnologie kann eine dieser
Losungen sein“, meinen Experten bei Scania. In
Japan, Stidkorea und Kalifornien beobachten sie
zum Beispiel, ,dass man wasserstoffbasierte Lo-
sungen forciert und mehr Wasserstofftankstel-
len baut“. Was auch immer sich durchsetzt, die
HHIA wird dabei sein, weil sie in verschiedene
neue griine Antriebe an Land investiert.




Griiner Strom Energiemanagement

IMMER STROMAUFWARTS

Wer klimaneutral produzieren mochte, braucht Energie aus erneuerbaren
Quellen. Die HHLA nutzt an allen Hamburger Standorten Okostrom

und arbeitet dartber hinaus an Solaranlagen, Batteriespeicher-Losungen
und dem Ausbau des Stromnetzes mit.

JEAN-PIERRE BEZIAT macht den Strom griiner.

enn ich aus dem Biirofenster
am Burchardkai schaue, sehe
ich jetzt viele Windkraftan-
lagen, wo frither nur Indus-
trieflichen waren“, freut
sich Jean-Pierre Béziat, Beauftragter fiir Energie-
management bei der HHLA. ,Gut méoglich, dass
der dort produzierte griine Strom gerade in un-
ser Netz flie8t.“ Seit Anfang 2024 nutzt die HHLA
an allen ihren Hamburger Standorten Strom
aus erneuerbaren Energien. Schon 2010 bezog
die HHIA erstmals Okostrom an ihrem Con-
tainer Terminal Altenwerder (CTA). Von da an
wuchs die Menge der Abnehmer griiner Energie
im Unternehmen stetig. Zuletzt kamen auch die
Container Terminals Burchardkai und Tollerort,
der Multifunktionsterminal O’Swaldkai, Contai-
ner-Depots und -Werkstatt von HCCR sowie der
Fischmarkt Hamburg-Altona dazu. Lieferant des
Okostroms, wovon das Logistikunternehmen
jahrlich etwa 135 Millionen Kilowattstunden be-

-30% -50%

2018 2022 2030

Bis zum Jahr
2030 will die
HHLA ihre
CO,-Emissionen
im Vergleich

zu 2018 halbieren.

Sie ist auf einem
guten Weg und
konnte 2022
bereits um

30
Prozent

reduzieren.

el Y ] et bR

notigt, ist der stadtische Stromversorger Ham-
burger Energiewerke. Er betreibt auch einige
der Windkraftanlagen in Hafenndhe.

yunsere Containerterminals setzen bereits
konsequent auf die Elektrifizierung von Gera-
ten und Anlagen®, erklart Jan Hendrik Pietsch,
Leiter Nachhaltigkeit und Energiemanagement
der HHILA. ,In Verbindung mit dem vollstindi-
gen Einsatz von Okostrom ist das ein wichtiger
Baustein, um bis 2040 konzernweit klimaneu-
tral zu arbeiten.“ Bis zum Jahr 2030 will die
HHIA ihre CO,-Emissionen im Vergleich zu 2018
halbieren, und im Jahr 2022 wurde bereits eine
Verringerung um 30 Prozent erreicht.

Strom aus eigenen Solaranlagen
Die HHLA bezieht nicht nur Okostrom, sondern
arbeitet auch selbst an der Produktion von grii-
ner Energie. Beispielsweise baut sie gerade ein
neues Werkstattgebdaude am Burchardkai und
plant hier den Einsatz einer Fotovoltaik-Anlage
auf dem Dach, deren gewonnene Solarenergie
ins eigene Netz flief3t. Im Hafen Muuga nahe der
estnischen Hauptstadt Tallinn hat die Tochter-
gesellschaft HHLA TK Estonia ihren eigenen So-
larpark aufgebaut, der einen ganzen Terminal-
bereich mit eigenem Okostrom versorgt. ,Das
ist hier in Hamburg leider nicht méglich®, so
Béziat, ,weil die geeigneten Flichen fehlen.”
Trotzdem arbeitet die HHLA weiter an in-
novativen Losungen fiir die eigene Stromver-
sorgung. Zum Beispiel, um bei sich dndernden
Energiepreisen flexibler zu sein. Konkret nutzt
sie die Batterien ihrer automatisch fahrenden

Containertransporter (Automated Guided Vehi-
cles oder AGV) am CTA als Zwischenspeicher fiir
Strom. ,Wir haben 95 Fahrzeuge und damit mehr
als notig, um Peaks auszugleichen. Die Batterien
der AGV, die wir nicht fiir den Umschlag benéti-
gen, stellen wir {iber einen Dienstleister als Re-
gelenergie zur Verfiigung®, erklart der Leiter der
Elektrotechnik Béziat. ,Diese wird genutzt, um
unvorhergesehene Leistungsschwankungen im
Stromnetz auszugleichen.“ Dass die HHLA den
Strom ins Netz einspeisen darf, hat sie sich be-
reits zertifizieren lassen, und auch die Freigabe
des ortlichen Verteilungsnetzbetreibers liegt vor.

Robustes Netz weiter ausbauen

Das eigene Stromnetz modernisiert die HHLA
ebenfalls kontinuierlich, um mit dem durch
die Elektrifizierung steigenden Bedarf mithal-
ten zu konnen. So stattet die HHLA aktuell das
Umspannwerk am CTA mit einem dritten Leis-
tungstransformator aus. Er sorgt daftr, dass
zukiinftig ausreichend elektrische Leistung fiir
den Ersatz dieselbetriebener Geridte sowie fiir
kiinftige Erweiterungen an den Terminals zur
Verfiigung steht.

yansere
Container-
terminals
setzen bereits
konsequent
auf die
Elektrifizie-
rung von
Geraten und
Anlagen.“

Jan Hendrik Pietsch,

Leiter Nachhaltigkeit

und Energiemanage-
ment der HHLA
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Energiemanagement
der HHLA ausgezeichnet

STROMTANKSTELLE: Der Batterieantrieb eines Container-
transporters ist energieeffizienter als Dieselmotoren.

Dass die HHLA nicht nur Okostrom bezieht, son-
dern auch die Energie ressourcenschonend nutzt,
bestatigt die fuhrende unabhangige Priifungsge-
sellschaft fir Managementsysteme GUTcert. Sie
bescheinigt der HHLA seit 2015 ein ausgezeichnetes
Energiemanagement nach ISO 5000. Das zertifizierte
Energiemanagementsystem ist Teil der Nachhaltig-
keitsstrategie. Im Mittelpunkt stehen die effiziente
Energienutzung und die Anpassung von Prozessen,
Geréaten und Anlagen, sodass das Unternehmen
weniger Strom, Diesel und Gas verbraucht. ,,Durch
die umgesetzten und angeschobenen Optimierungen
an unseren verschiedenen Hamburger Standorten
konnten wir auf das Jahr 2022 gerechnet 1,2 Millionen
Kilowattstunden einsparen. Das entspricht in etwa
dem Stromverbrauch von 400 Vier-Personen-Haus-
halten, sagt Jan Hendrik Pietsch. Und die Energie-
management-Teams in den Gesellschaften planen
schon weitere Projekte zur Energieeinsparung.




Was bedeutet
Nachhaltigkeit?

Bevor wir Nachhaltigkeitsinitiativen star-
ten, sollten wir iiber die eigentliche Natur
des Problems nachdenken. Als Erstes miis-
sen wir verstehen, dass Nachhaltigkeit eine
verzwickte Angelegenheit ohne Enddatum
ist. Genau wie Start-ups ihr Geschéftsmodell
immer wieder an den Markt anpassen, ver-
dndert sich auch der Nachhaltigkeitsbegriff.
Auch deshalb ist dieses Thema gleicher-
malen spannend und herausfordernd.

Die meisten Unternehmen haben
Netto-Null-Emissionen auf der Tages-
ordnung. Vorstiande diskutieren, wie sie
ihre Scope-Emissionen messen, verfolgen
und verringern kénnen. Das zeigt: Unter-
nehmen kommen ihrer Rechenschafts-
pflicht iiber Umweltauswirkungen zuneh-
mend nach. Trotzdem ist Netto Null nicht
das endgiiltige Ziel, sondern nur der erste
Halt auf einem langen Weg. Selbst wenn wir
alle mit einem Fingerschnippen Netto Null
erreichen wiirden, hatten wir damit ledig-
lich die Abwértsspirale unterbrochen.

Wir miissen aber klimapositiv
werden, um die Schiaden,

@\. die wir unserer Erde
ﬂ ® zugefiigt haben,

wiedergutzumachen.

Als Zweites miissen wir realistisch einschat-
zen, wie sich geografische, politische und
wirtschaftliche Faktoren auf unser Verstind-
nis von ,Nachhaltigkeit“ auswirken. Eine
Studie der Capital Group aus dem Jahr 2022
zeigt, dass beim Thema ESG fiir 48 % der
europdischen Unternehmen Umweltfragen
im Fokus stehen, aber nur fiir 41% der
Unternehmen in Nordamerika. Dort gibt
es eine politische Spaltung tiber die Bedeu-
tung von Dekarbonisierung. Eine Reihe von
Finanz- und Kryptoskandalen (Wells Fargo,
Robinhood, FTX usw.) hat dazu gefiihrt, dass
der Governance in diesem Teil der Welt
eine hohere Bedeutung beigemessen wird.
Nachhaltigkeit hat sich von einer
philanthropischen Idee zum Kern von
Unternehmensstrategien entwickelt. Ikea
hat bereits seit den 1990er-Jahren eine eige-
ne Abteilung fiir Forstwirtschaft und will
positiv auf die Waldbewirtschaftung einwir-
ken. In den 1990er-Jahren war ich zwar noch
ein Kind, erinnere mich aber trotzdem dar-
an, dass die Menschen in den Supermarkten
nach Plastik- statt Papiertiiten fragten, um
den Wald zu retten. Es hat sich wirklich viel
verdndert in nur wenigen Jahrzehnten.

Nachhaltigkeit

global
betrachtet

Wird griine Logistik

positive Klimaeffekte

schaffen?

NUNO NUNES,
Deputy Vice
President Europe
bei der HPC
Hamburg Port
Consulting GmbH,
hat als Berater
viele Hafen und
ihre Strategien
kennengelernt.

Wie wird Nachhaltigkeit
rund um die Welt gesehen?

Man darf wohl behaupten: das Epizentrum fiir Nachhaltigkeit
liegt in Europa. Das zeigt insbesondere das Engagement der EU,
die mit der Einfiihrung der Corporate Sustainability Reporting
Directive und der neuen Taxonomie fiir die Scope-1-, Scope-2- und
Scope-3-Emissionen einen Wandel herbeifiihren will. In Europa
betrachtet man Nachhaltigkeit {iberwiegend nicht mehr als Phil-
anthropie. Es geht vielmehr um Compliance, das Vermeiden von
Kosten und letztendlich ums Uberleben. Unternehmensvorstinde
konzentrieren sich auf Nachhaltigkeit, passen ihre Strategien und
ihre Betriebsabldufe an, um ihre Kunden besser unterstiitzen zu
kénnen. Man versucht sogar, eine postiive CO,-Bilanz zu erreichen.

Georgien im Kaukasus, seit November 2023 EU-Beitritts-
kandidat, hat beispielsweise einen Fonds fiir griine Transporte in
Hohe von 19 Millionen US-Dollar genehmigt, mit dem griine Logis-
tikkorridore entwickelt und die Grundlagen fiir eine Verlagerung
von der Strafe auf die Schiene geschaffen werden sollen. Auch
wenn der Strom des Landes zu 80 % aus erneuerbaren Energien
generiert wird, deckt es noch immer 75 % seines Energieverbrauchs
mit fossilen Brennstoffen. Den grofSten Anteil daran hat der Trans-
portsektor. Die Weltbank prognostiziert in der Region bis 2030 eine
Verdreifachung des Handelsvolumens und eine Halbierung
der Transportzeiten. Es sind also strukturelle MaBnahmen nétig,
um die Logistikinfrastruktur des Landes neu auszurichten.

Indien gehort zu den Landern mit dem niedrigsten
Sustainability Score (Morningstar). Trotzdem deckt ein umfang-
reiches Rahmenwerk von Gesetzen den Umweltschutz, den Arten-
und Waldschutz sowie die Kontrolle und Pravention von Wasser-
und Luftverschmutzung ab. Auch wenn die Umwelt im Zentrum
der Strategie der indischen Regierung steht, spielt der soziale
Faktor im Logistiksektor eine deutlich wichtigere Rolle. So geht es
zum Beispiel in den Hédfen um die Minimierung von Arbeitsunfal-
len und Verhinderung von Todesféllen im Betrieb. Dafiir werden
viele schwere Maschinen und Umschlaggerate automatisiert.

In der verbleibenden Asien-Pazifik-Region werden Bemiithun-
gen fiir die positive Klimaentwicklung eher geférder und weniger
reguliert. Ahnlich wie in Europa gibt es dort ein Interesse, die
Nachhaltigkeit ins Zentrum der Unternehmenswerte zu riicken.
Allerdings mit einem deutlich einfacheren regulatorischen Rah-
men, der neue Projekte und Geschiftsmodelle beschleunigen soll.

Als Berater sehe ich, dass ein besonderer

und immer scharferer Fokus auf der
Lieferkette liegt. Alle Branchen haben
begonnen, Emissionen einzusparen -
mit Ausnahme des Transportsektors.

Die Pandemie hat das Verhalten der Konsumenten verandert.

In der Folge sanken die Auslieferungen auf der letzten Meile von
vier Paketen pro Stopp auf nur 1,1 Pakete pro Stopp. Dies senkt

die Effizienz, erh6ht die Kosten und letztendlich auch die Kohlen-
stoffemissionen. Wir beobachten, wie Hiafen, Terminalbetreiber,
Behérden und Logistikunternehmen ihre Zusammenarbeit
intensivieren und iiber Joint Ventures und Partnerschaften

neue Konzepte testen. SchlieBlich sehen wir auch die Entstehung
von Energie-Clustern und griinen Korridoren in branchen-
iibergreifenden Projekten fiir mehr Klimapositivitat.

Strategie Globale Herausforderungen

Welche Heraus-
forderungen kom-
men auf uns zu?

Vieles ist noch unklar, aber es scheinen sich
einige Trends zu etablieren, fir die Hifen,
Reedereien und Logistikunternehmen generell
offen sind. Wir rechnen insgesamt mit mehr
regulatorischen Rahmenbedingungen. In der
Folge sollten die Daten, die wir fiir eine sinn-
volle Dekarbonisierungspolitik und Taxono-
mie brauchen, praziser werden. Diese werden
letztendlich das Vertrauen und Verhalten der
Investoren beeinflussen, aber auch die Ratings
der Unternehmen, die dann nicht mehr auf der
CO,-Bilanz basieren, sondern auf der Umsetz-
barkeit von Pldnen fiir deren Reduzierung.

In diesem Szenario geht
es bei der Nachhaltigkeitsbericht-
erstattung nicht mehr nur
darum, die Mindestvor-
gaben der geltenden
Regelungen zu erfiillen.

Nachhaltigkeit wird zu einem Hebel, der mehr
Vertrauen auf dem Investitionsmarkt schafft.
Akteure erhalten aus der Perspektive des
Energieverbrauchs einen guten Uberblick iiber
ihre Geschiftsprozesse und bauen eine ereignis-
bezogene Datenarchitektur auf. Genaue Zahlen
werden iber die gesamte Lieferkette hinweg
erfasst, nachgehalten und berichtet. Das
ermdglicht deutliche Verbesserungen.

In den Hifen wird das Energiemanagement
eine entscheidende Rolle spielen, und die
einzelnen Terminals werden letztendlich genau
auf die Energieanforderungen achten. Neben
der natiirlichen Verdnderung der Energiever-
sorgung fir schwere Maschinen und Anlagen
werden auch Faktoren wie der Abbau von
Verbrauchsspitzen, die Harmonisierung des
Verbrauchs und die Verkniipfung von Energie-
anforderungen mit dem Servicegrad immer
wichtiger fiir die Planung, das Management und
den Betrieb von Hafenanlagen.

Nachhaltige Brennstoffe bilden den Kern des
Wandels hin zu einer griineren Zukunft fiir die
Reedereien, die damit ihre Flotten auf alternati-
ve Antriebe umstellen oder umbauen miissen.
Aufgrund von Unterschieden in der Energie-
dichte werden die bestehenden Streckennetze
voraussichtlich Anpassungen erfahren, um den
neuen Bunkeranforderungen gerecht zu wer-
den. Vorerst wird das Umstellungstempo noch
durch ein Austarieren zwischen den Umbau-
kapazititen der Werften und den Kapazitdten
fiir die Energieerzeugung gepragt werden.




Effizienz Bestandsimmobilien

Ein Forschungsprojekt in der Hamburger Speicherstadt soll nachweisen:
Auch unter den Bedingungen des strengen Denkmalschutzes im UNESCO-
Weltkulturerbe ist eine klimaneutrale Energiesanierung gealterter
BUroimmobilien nicht nur moglich, sondern auch attraktiv.
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UBER DEN DACHERN

der Speicherstadt lasst sich

selbst im Winter Sonnenenergie
gewinnen und - ganz in der Tradition
dieser Gebaude - speichern.
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eutschlands Biirogebdude sind

in die Jahre gekommen. Fast 70

Prozent dieser Bestandsimmo-

bilien drohe die Uberalterung,

schrieb das Fachblatt ,Platow Im-
mobilien“ im April 2023. Eine Kernsanierung
erscheint vielen Eigentiimern nicht zuletzt auf-
grund immer strengerer energetischer Normen
und Standards als kaum kalkulierbares Wagnis.
Oft wird daher der vermeintlich einfachere Weg
von Abriss und Neubau eingeschlagen - vor-
schnell, wie neueste Forschungen nahelegen.
Denn jeder Abriss bedeutet die Vergeudung gro-
Ber Mengen noch funktionsfihigen Materials.
Angesichts der immer knapper werdenden Res-
sourcen und rasant steigender Preise im Bau-
gewerbe gibt es theoretisch eine nachhaltigere
und langfristig auch kosteneffizientere Strate-
gie: die Energiesanierung im Bestand bis auf
klimaneutrales Niveau.

DAS PROJEKT:
»CO,-NEUTRALES WELTERBE
SPEICHERSTADT®

Ob und wie dies fiir Biiroimmobilien sogar un-
ter den verschirften Bedingungen eines denk-
malgeschiitzten Altbaus moglich ist, soll ein
bundesweit wegweisendes Forschungsprojekt
herausfinden. Das Verbundvorhaben heift,CO -
neutrales Welterbe Speicherstadt Hamburg®.
Die zwischen 1885 und 1927 auf 1,1 Kilometern
Linge errichtete Speicherstadt ist das grof3te
zusammenhdngende Lagerblock-Ensemble der
Welt. Seit 1991 steht es unter Denkmalschutz,
seit 2015 ist es als UNESCO-Weltkulturerbe be-
sonders strengen denkmalhistorischen Aufla-
gen unterworfen. Doch die Speicherstadt, die
auf Millionen von Touristen- und Pressefotos
das hanseatische Bild Hamburgs in die Welt
hinaustrdgt, hat keineswegs blofen Museums-
charakter. Handelsfirmen, Agenturen, Start-
ups und Gastronomiebetriebe reilRen sich um
Riume im weltberithmten Quartier. Von den
insgesamt 450.000 Quadratmetern Bruttoge-
schossflache vermietet der Hausherr HHLA Im-
mobilien derzeit 300.000 Quadratmeter. Viele
»Boden“ (Etagen) der 15 Speicherblécke beher-
bergen in ihren historischen roten Backstein-
mauern Grofraumbiiros.

Neben der Vermietung verfolgt HHLA Immo-
bilien allerdings auch ein ehrgeiziges Klimaziel:
Bis 2040 soll die Speicherstadt zum energieeffi-
zienten, CO,-neutralen Quartier umgebaut wer-
den. Zusammen mit der Hamburger Behorde fiir
Umwelt und Energie suchen die Betreiber des
Quartiers nach Wegen, erneuerbare Energien
ortlich zu gewinnen und effizient zu nutzen —




Effizienz Bestandsimmobilien

Denkmalschutz
erfordert, dass
die Optik der
Dacher nicht
angetastet wird

—> - unter Wahrung der Belange von Denkmal-
vertrdglichkeit und Wirtschaftlichkeit. Das seit
2021 laufende Verbundvorhaben ,CO,-neutrales
Welterbe Speicherstadt” lauft zunéchst bis Ende
2024. Finanziell geférdert wird es durch das
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klima-
schutz, Projekttrager ist das Forschungszentrum
Jilich. Zum Forschungsverbund gehéren drei
Hochschulpartner: die Universitdt Stuttgart mit
dem Institut fiir Werkstoffe im Bauwesen, der
Lehrstuhl fiir Entwurf und Analyse von Trag-
werken an der HafenCity Universitit Hamburg
sowie die RWTH Aachen mit dem Lehrstuhl fiir
Gebdude- und Raumklimatechnik.

Der historische Speicherblock H, auch Sand-
torkai-Speicher genannt, dient als Pilotprojekt.
Hier wird ermittelt, wie ein ganzer Block des
UNESCO-Weltkulturerbes allein durch Nutzung
der vorhandenen Dachflichen autark und emis-
sionsfrei mit Warme versorgt werden kann -

»Ein grof3es
Dach und ein
Speicher im
Keller konnten
zur Warme-
versorgung
eines ganzen
Speicherstadt-
Blocks aus-
reichen.”

Peter Rosenzweig,
HHLA Immobilien

1€l

2040

soll die Speicher-
stadt nach dem
Konzept der HHLA
klimaneutral und
energieeffizient
saniert sein.

IN DER VERTEILERSTELLE wird das jeweils optimale Mischungs-
verhéltnis der Warmetrager im energetischen Gesamtsystem hergestellt.

ohne die Optik der historischen Dacher zu ver-
dndern. Das Forschungsvorhaben umfasst die
Erzeugung von Solarstrom und Solarthermie,
die Speicherung der Wiarme mit verschiede-
nen Verfahren im Untergeschoss sowie die Ver-
teilung und Regelung der Energie im Gebdude
mittels einer Warmepumpe. Der Nutzeffekt
dieser Versuchsanlage wird in der Forschungs-
werkstatt im Erdgeschoss erprobt und gemes-
sen. Besprechungsriume und Flure sind als
Modell-Grofraumbiiro mit modernster Dimm-
und Heiztechnik ausgestattet.

DIE ENERGIE-ERZEUGUNG:
ALTE DACHER INNOVATIV
UND SCHONEND GENUTZT

AUF DEM DACH des historischen Speicher-
blocks H wurden zwei Giebeldachaufbauten
aus Holzsparren auf einem Stahlrohrrahmen
errichtet und mit ,solarhybriden Dachsyste-
men“ eingedeckt. Diese Module generieren so-
wohl Solarstrom als auch Solarwdrme. Dabei
stellt allerdings der Denkmalschutz in der Spei-
cherstadt strenge Anforderungen. Ihre Dacher
sind traditionell entweder mit Kupferblechen
oder mit Schindeln aus Schiefer gedeckt, was
pragend zur typischen, weltweit bekannten
Anmutung der Backsteingebdude beitriagt. Die
solarhybriden Dachmodule durften dieses Bild
also nicht durch die Lichtreflexionen und Farb-
effekte herkdommlicher gldserner Solarzellen
beeintrachtigen.

Deshalb wurden die Module auf den bei-
den neu errichteten Dachgiebelaufbauten auf
jeweils 70 Quadratmetern Flache als v6llig neu
entwickelte Imitate von Schiefer-Schindeln be-
ziehungsweise Kupferblechen ausgefiihrt. Von
der StraRe und den umliegenden Gebduden
aus sind sie mit blofem Auge nicht von den
Original-Dachelementen zu unterscheiden. ,Sie
bestehen aber weder aus Schiefer noch aus Kup-
fer, sondern aus Glas“, erklart Professor Dr.-Ing.
Harald Garrecht von der Universitdt Stuttgart.
Die UV-Strahlen der Sonne durchdringen dabei
eine transparente Schicht, um sowohl Strom als
auch Solarthermie generieren zu kénnen.

Angeschlossen ist jedes Modul an ein unter-
halb verlaufendes System aus Kupferrohren,
durch die ein frostgeschiitztes Gemisch aus
Wasser und Glykol strémt und die Warme ins
Innere des Blocks transportiert. Gleichzeitig
wird im Kreislauf kalte Fliissigkeit von unten
zum Erwdrmen nachgefiihrt. Der Strom, den
die hybriden Dachmodule emissionsfrei produ-
zieren, dient zum klimaneutralen Betreiben der
gesamten Versuchsanlage. GroRter Verbraucher
ist neben der Regelelektronik dabei eine —

SPEICHERBLOCK H

@ Glasdach

© Deckung Schiefer
© Deckung Kupfer
@ Leitungsschacht

© Wandheizung
O Wirmepumpe
@ FuBbodenheizung

@ nnendémmung

© Eisspeicher
@ Betonspeicher

Steuerung

Solarhybrides
Dachsystem

Warmepumpe

Eisspeicher

Flachenheizung

Pufferspeicher

PILOTPROJEKT

Am Sandtorkai-
Speicher wird das
Vorhaben ,,CO,-
neutrales Welterbe
Speicherstadt”

dem Praxistest
unterzogen. Dabei
versorgen solar-
hybride Dachmodule
in Schiefer- und
Kupferoptik zusam-
men mit Eis- und
Betonspeichern im
Keller das Geb&ude
mit emissionsfreier
Waéarmeenergie.

Eine Warmepumpen-
einheit steuert die
komplexen Kupfer-
rohrverbindungen
sowie die Heizele-
mente in den Béden
und Wéanden. Die
energetisch sanierte
Speicherstadt von
morgen ist hier schon
heute erlebbar.




Effizienz Bestandsimmobilien

—> Wairmepumpe im Zentrum des Systems. Die
Strom- und Warmeausbeute in verschiedenen
Wetterlagen und Saisons wird zundchst bis Jah-
resende gemessen und ausgewertet.

DIE SPEICHERUNG: FUR
ALLE FALLE GERUSTET MIT

Die Speicherstadt
konnte zum Vor-
bild fur andere

295

Universitaten == un -
EIS- UND BETONSPEICHER batenancem | BUFrOgebaude im
Forschungs-

Bestand werden

IM KELLER DES SPEICHERBLOCKS arbeiten vorhaben ,CO,-
zwei Warmeenergiespeicher, die auf ganz unter- neutrales Welterbe

schiedlichen physikalischen Prinzipien basie- Speicherstadt mit.

ren: der Eis- und der Betonspeicher. Der hybride
Betonspeicher hat einen feststoffgefiillten und
wasserdurchstrémten Kern, der sehr gut isoliert
ist. Eine im Sommer auf dem Dach generierte
Hitze von bis zu 70 Grad kann in diesem einmal
aufgeheizten Kern mittelfristig erhalten wer-
den, um die Biirordume des Speichers dann in
der Ubergangszeit wochenlang mit sogenann-
ter sensibler Warme zu versorgen. Doch wenn

»Eine besondere
Herausforderung*

Drei Fragen an Hamburgs
Oberbaudirektor Franz-Josef Héing

Warum muss Hamburg eines seiner exponiertesten
historischen Wahrzeichen klimaneutral ertiichtigen?

die im Betonblock gespeicherte Wiarme wah-
rend einer lingeren Kélteperiode verbraucht ist,
lasst sie sich im sonnenarmen Winter dort nicht
mehr regenerieren. Dann tibernimmt der Eis-
speicher und macht dabei sogenannte Latent-
warme nutzbar. In den insgesamt zwdlf Zellen
des eigens neu entwickelten Eisspeichertyps
wird das Phdnomen des ,Phasenwechsels“ aus-
genutzt: Dem Wasser im Eisspeicher entzieht ein
Warmetauscher die Energie, bis es gefriert. Die
Phase wechselt somit von fliissig zu fest, was ei-
nen Latentwidrme-Energieschub bewirkt. Dieser
Energieschub ldsst sich tiber die Warmepumpe
zur Versorgung der Fulbodenheizung nutzen.
Gerade im kaltesten Winter ist der Warmepum-
peneinsatz ndmlich am ertragreichsten.
Derweil warmen die Dachzellen das in den
Rohrleitungen zwischen Dach und Eisspeicher
gefiihrte Leitungsmedium wieder leicht an. Es
wird in den Keller geleitet, zum Auftauen des Eis-
blocks eingesetzt - und der Zyklus kann erneut
beginnen. Ein- bis zweimal pro Woche lasst sich
so die Warmeenergie des Eisspeichers ,ernten®,
die pro Kubikmeter Wasser im Speicher etwa
93 Kilowattstunden ergibt. Das ist immerhin

AHNLICHER ANSATZ: Denkmalgerechte Fotovoltaik auf dem Klosterdach der Kongregation der Erléserschwestern in Wiirzburg. Mithilfe
der Spezialisten fiir energiebewusstes Bauen des Bayerischen Landesamtes fiir Denkmalpflege (BLfD) wird das gesamte Klosterareal saniert.

terschiedlich arbeitenden Speicherblocken im
Untergeschoss: Eis- und Betonhybridspeicher.
Drittens die Zu- und Riickflussrohre der FuRRbo-
denheizung im Versuchs-Grofraumbiiro. Nicht
sichtbar sind die Stromleitungen, die ebenfalls
von den ,solarhybriden Dachsystemen“ ge-
speist werden. Uber eine Zwischenspeicherbat-

leben werden. Dazu zdhlt eine Fufbodenhei-
zung, aber fiir die Spitzenlast bei grofRer Winter-
kalte zusatzlich auch die modernste Generation
elektrisch betriebener Infrarot-Heizelemente.
oFlir eine denkmalgerechte Warmedimmung
werden verschiedene unauffillige Innendimm-
putz-Verfahren erprobt“, erklart Peter Rosen-

Die Stadt Hamburg verfolgt wie die HHLA das Ziel, die Speicherstadt langfristig das Wirmeleistungs-Aquivalent von 9,3 Litern terie versorgen sie vor allem den Kompressor ,ywenn diese zweig, Projektleiter bei HHLA Immobilien
zu einem lebendigen innerstadtischen Quartier zu entwickeln. Die Speicherstadt ist Heizol. Wie effizient das funktioniert, ist wissen- der Wirmepumpe. prototypi- Insgesamt sind die Forschenden, die HHLA
,Hafengeschichte zum Anfassen® und ein wichtiges Bindeglied zwischen Innenstadt X . " . o1 . s
und HafenCity. Zukiinftige Nutzungen sind dabei unerlasslich, um die denkmal- schaftliches Neuland. Belastbare Daten soll nun Wenn die Wirmepumpe Umweltwdrme schen Ent- Immobilien und die Stadt Hamburg optimis-
geschiitzten Speicher zu erhalten. Das Forschungsprojekt untersucht die méglichen der Modellversuch erbringen. vom Dach anfordert, wird das fliissige Medium wicklunegen tisch: Alle hoffen, einen gut skalierbaren ,Malf3-
Sanlkemf}gshwetge UTfaZSSnd;nﬁlbgwﬁrtitdgCf;ahclzn Qemecljn\i?fu mit dem in den Kupferrohren mittels Umwalzpumpe zu funkti ,g nahmenkoffer” (siehe Interview) fiir die grof3-
SESAIEEEI s A SAN LR i S Elie e VERTEILUNG UND den Dachmodulen gepumpt, wo Wintersonne un t10n1_eren, flichige, klimaneutrale Wirmesanierung der
Kann ein Konflikt zwischen den Restriktionen STEUERUNG: DEN TAKT und Umweltwirme es auf wenige Grad Celsius kénnen sie so- gesamten Speicherstadt entwickeln zu kénnen.
des Denkmalschutzes und den Anforderungen fiir . erwdarmen. Im Riicklauf gelangt es zur Warme- fort aufjedes »Die Testphase lduft noch“, so Rosenzweig, ,,aber
eine klimaneutrale Energiesanierung entstehen? GIBT DIE WARMEPUMPE AN pumpe, die das Medium mit hohem Wirkungs- normale Be- ein Dach wie dieses und Speichertechnik wie
gaturlrifh steol|lt die den':(mi:gescr}ijtzte und gls WMeltifbe eiggetreégeneb I grad auf etwa 30 Grad anheizt und zur Warme- stands geb jude im Keller kdnnten zur Versorgung eines Spei-
peicherstadt eine echte Herausforderung dar. Mit besonderer Sensibilitat . . . . . . « "
sind die Fassaden und Dachlandschaften zu behandeln. Sie werden tausendfach DIE SOGENANNTE VERTEILE.RS'!'ELLE im abgabe in die Fullbodenheizung leitet. iibe rtragen cherblocks"au.srelche.n: Und als Blaupause fiir
von Touristen betrachtet, fotografiert und in die Welt getragen. Hier miissen Erdgeschoss des Speicherblocks ist ein komple- 9 betagte Biiroimmobilien an anderen Orten,
wir Losungen finden, wie wir mit energetischen Sanierungen den Anforderungen xes Geflecht aus Rohrleitungen, Reglern, Mess- NUTZUNG UND SKALIERUNG: werden. die nicht von planerischen Einschrinkungen

des Denkmalschutzes und der Gestaltung gleichermaBen gerecht werden.

Hat die klimaneutrale Ertiichtigung des

Weltkulturerbes Speicherstadt eine Signalwirkung

fur andere éltere Biirogebaude?

Das ist sicher einer der interessanten Aspekte. Das Thema der nachhaltigen
Sanierung nimmt an Bedeutung zu. Es wére ein Meilenstein, wenn es am Ende
des Forschungsprojektes einen ,MaBnahmenkoffer” fiir die denkmalgerechte
und energieeffiziente Modernisierung denkmalgeschitzter und anderer
alterer stadtbildprédgender Geb&ude gébe.

fithlern und Ventilen. Damit verbunden und
nicht weit davon entfernt steht ein kithlschrank-
groler Kasten: die zentrale Wairmepumpe. Hier
laufen die Leitungen von und zu allen Kompo-
nenten des energetischen Systems zusammen.
Dazu zdhlen erstens die beiden Energiequellen
Solarstrom und Solarthermie auf dem Dach.
Zweitens die Warmestrome aus den beiden un-

AUTARKE WARME AUCH FUR
ANDERE ALTIMMOBILIEN

EIN TEIL DER FORSCHUNGSWERKSTATT
dient der Simulation und Messung, wie kiinf-
tige Mieter in klimaneutral energiesanierten
Speicherstadt-Biiros die Wiarmeversorgung er-

Prof. Dr.-Ing. Harald
Garrecht, Universitat
Stuttgart

durch den Denkmalschutz betroffen sind, wére
das Konzept sogar noch einfacher umsetzbar.
»Es sind prototypische Entwicklungen, von
denen noch keiner weil}, wie es ausgeht®, sagt
Materialforscher Garrecht von der Uni Stutt-
gart. ,Wenn sie jedoch funktionieren, konnen
sie sofort auf jedes normale Bestandsgebdude
iibertragen werden.”




Reporting EU-Taxonomie

TAXONO-WIE?

Die EU-Taxonomie ist einer der zahlreichen regulatorischen Bausteine,

mit deren Hilfe Unternehmen zu mehr Klimaschutz beitragen sollen. Mit ihrer
Hilfe wollen die EU-Staaten bis 2050 klimaneutral werden und bis 2030 den
Ausstol3 von Treibhausgasen um 55 Prozent senken. Wer bereits ein besonders
nachhaltiges Geschaftsmodell betreibt — wie es die HHLA tut — kann auf Basis
standardisierter Berechnungen belegen, wie die Vorgaben erflllt werden.

/

///

“““““
/

—— Y CosCos
@00®@00 _
| = CesCes
L
M M
M M

konomie und Okologie haben
mehrgemeinsamalsihre Anfangs-
buchstaben. Denn angesichts des
Klimawandels ist nachhaltiges
Wirtschaften mittlerweile Grund-
lage unternehmerischen Handelns. Doch was
bedeutet nachhaltiges Wirtschaften genau?
Das regelt die EU mithilfe der Taxonomiever-
ordnung, die seit 2022 verbindliche Standards
fir groBe Unternehmen setzt. Ihren Kern bil-
den die sechs Umweltziele, die Unternehmen
unterstiitzen sollen: Klimaschutz, Anpassung
an den Klimawandel, nachhaltige Nutzung und
der Schutz von Wasser- und Meeresressourcen,
Ubergang zur Kreislaufwirtschaft, Vermeidung
und Verminderung der Umweltverschmut-
zung sowie Schutz und Wiederherstellung der
Biodiversitit und der Okosysteme. Taxonomie-
konform wirtschaftet ein Unternehmen dann,
wenn es einen wesentlichen Beitrag zu einem
der Umweltziele leistet, ohne eines der anderen
Ziele zu beeintrachtigen. Zudem muss es die in-
ternationalen Standards, zum Beispiel in Bezug
auf Menschenrechte und Soziales, einhalten.
Die Idee hinter der EU-Taxonomie: Wenn
ersichtlich ist, ob und inwieweit ein Unterneh-
men umweltbewusst wirtschaftet, konnen In-
vestoren viel leichter nachhaltige Kapitalanla-
gen identifizieren. Das soll letztendlich mehr
Investitionen in nachhaltige Unternehmen und
griine Technologien lenken und zugleich den
Green Deal der EU unterstiitzen. Zudem redu-
zieren einheitliche Standards die Gefahr des
Greenwashings seitens der Unternehmen.

Weit liber dem Branchendurchschnitt:
79 Prozent der HHLA-Umsatzerlése
fiir 2023 sind taxonomiekonform
Die HHLA kann anhand der klaren Bewertungs-
kriterien der EU-Taxonomie nachweisen, dass
sie den Klimaschutz ernst nimmt. So sind 79
Prozent der Umsatzerlése 2023 taxonomie-
konform, bei den Investitionsausgaben (CapEx)
liegt der Wert sogar bei 87 Prozent. ,Diese Zah-
len liegen weit {iber dem Branchendurchschnitt
im Mobilitdtssektor. Sie zeigen, dass das Ge-
schédftsmodell der HHLA per se sehr nachhaltig
ist und wir nicht nur in einzelnen Pilotprojek-
ten entsprechend wirtschaften®, sagt Jan Hend-
rik Pietsch, Leiter Nachhaltigkeit bei der HHLA.
yunsere hohen taxonomiekonformen Investi-
tionsausgaben belegen, dass wir auch kiinftig
den Klimaschutz unterstiitzen werden.“
Zustande kommen die iiberdurchschnitt-
lich guten Werte unter anderem durch die Gii-
terbeforderung im Eisenbahnverkehr, die die
HHLA-Tochter Metrans fast ausschlieRlich mit
elektrifizierten Mehrsystemlokomotiven ab-
wickelt. Da der Schiffstransport als vergleichs-

weise CO,-arm gilt, wird ,Infrastruketur fiir eine
CO,-arme Schifffahrt“ von der EU ebenfalls als
vorteilhaft klassifiziert. Hier spielt das HHLA-
Geschiftsmodell mit der Verkniipfung von See-
schiffund Eisenbahn seine Vorteile aus und leis-
tet einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz.
»Im Rahmen der EU-Taxonomie-Anwendung ha-
ben wir eine Klimarisikoanalyse durchgefiihrt
und geschaut, wie sich Extremwetterereignisse
und Klimaprognosen auf unsere operativen
Prozesse im Jahr 2050 an verschiedenen Stand-
orten auswirken werden®, sagt Pietsch. ,Dabei
kam heraus, dass die bestehende Infra- und Su-
prastruktur sehr resilient ist.“

Weitere Gesetze auf dem Weg

Die HHLA ist damit fiir die Zukunft bereits heu-
te gut aufgestellt. ,Nachhaltigkeit ist in unserer
Unternehmenssteuerung und unseren Ma-
nagementprozessen fest integriert®, so Pietsch.
Eine gute Ausgangslage, denn auf der Basis der
Taxonomie wird in den kommenden Jahren
eine Vielzahl an Gesetzen und Verordnungen
verabschiedet, die ebenfalls die Entwicklung
zum nachhaltigen Wirtschaften forcieren.
Beispielsweise schafft die CSRD (Corporate
Sustainability Reporting Directive) die Voraus-
setzungen fiir standardisierte Nachhaltigkeits-
reportings. Denn auch hier gilt: Daten iiber
Umweltbelange, Soziales und Governance soll-
ten brancheniibergreifend fiir alle Stakeholder
zugdnglich und nutzbar sein.

Wie werden die
Kriterien fur nachhaltige
Aktivitaten im Rahmen
der EU-Taxonomie bewertet?

Das
Unternehmen
muss einen
wesentlichen
Beitrag leisten

zu mindestens einem der
sechs Umweltziele

Umweltziele:

Klimaschutz

Anpassung an
den Klimawandel

©

Nachhaltige Nutzung
und Schutz von Wasser-
und Meeresressourcen

Ubergang zu einer
Kreislaufwirtschaft

Vermeidung und
Verminderung der Umwelt-
verschmutzung

Schutz und Wiederherstellung
der Biodiversitat und
der Okosysteme

(rechts). Es darf
keinen erheblichen
Schaden verursachen

in Bezug auf die Ubrigen
funf Umweltziele.




Metrans |Interview

NICHT

NUR REDEN...

Die HHLA-Bahntochter Metrans gehort zu den Vorreitern bei nachhaltiger
Logistik. Sie fahrt schon Uber 95 Prozent aller Schienentransporte

zertifiziert CO_-frei* und setzt viele weitere Ideen auf ihren Terminals um.
Welche MaBBnahmen besonders wirksam sind und was die EU fur mehr
Bahntransporte tun kann, haben wir Robert Groiss von der Metrans gefragt.

_Herzlich willkommen, Robert,

beim HHIA Talk! Du bist bei der Metrans

fiir Nachhaltigkeit verantwortlich,

aber nicht nur dafiir. Was gehort dort

alles zu deinen Aufgaben?

Ich bin seit fiinfeinhalb Jahren bei der Metrans
und verantwortlich fiir das wichtige Thema Nach-
haltigkeit und das Business Development. AulZer-
dem bin ich noch fiir Forderthemen zustandig,
fiir den Kontakt zu verschiedenen Verbinden
und zur Europdischen Kommission. Da sind eine
Menge Gesetzesentwicklungen und Entwicklun-
gen im Kombinierten Verkehr zu beobachten.
Und dann der Ausbau von Terminals, speziell in
Osterreich, weil ich in Wien zu Hause bin.

_Eine Menge interessanter Themen -

aber lass uns mit eurer Offensive fiir den
Klimaschutz beginnen.

Mich hat von Anfang an fasziniert, dass man bei
der Metrans nicht nur iiber Klimaschutz redet,
sondern auch etwas tut. Den Startschuss hat
allerdings eine gemeinsame Initiative mit der
HHLA gegeben, die Strategie ,Balanced Logis-
tics“. Da gab es ein klares Ziel: klimaneutral* bis
2040. Wir haben uns zusammengesetzt und das
Produkt HHLA Pure entwickelt. Die Bereitschaft
des Metrans-Vorstandes, hier Geld in die Hand
zu nehmen, um speziell im Transport nachhal-
tiger zu werden, hat mich fasziniert. Ich arbeite
mein ganzes Leben schon in der Logistik und im
Transport. Natiirlich wissen wir, dass Transporte
auch viele Emissionen produzieren. Aber bei Me-
trans wurde ein Projekt gestartet und sofort um-
gesetzt. Jetzt sind wir wirklich nachhaltiger und
heben uns damit ab vom Wettbewerb.

»im Vergleich
mit der StraBBe
produziert
unser Produkt
HHLA Pure
nach Aussagen
unterschied-
licher Experten
60 bis 70
Prozent weniger
Emissionen.”

_Logistik hinterldsst insgesamt einen

grof3en ,,carbon footprint“. Kannst du etwas
konkreter schildern, wo genau die gréofSten
Emissionen entstehen und was dagegen
unternommen wird?

Wir sind hauptsidchlich im Kombinierten Ver-
kehr tétig, wo die groReren Streckenanteile mit
Elektrolokomotiven gefahren werden. Dadurch
produzieren wir schon mal generell weniger
CO,.In Lindern wie Deutschland und Osterreich
nutzen wir nur noch griinen Strom fiir den An-
trieb. Letztendlich fahren wir die letzte Meile
noch mit Diesel-Lkw - obwohl wir schon E-Trucks
erproben - und auch auf den Terminals sind
konventionelle Reachstacker im Einsatz. Aber
im Vergleich mit der StralRe stoen wir nach
Aussagen unterschiedlicher Experten 60 bis 70
Prozent weniger Emissionen aus. Das haben wir
zum Anlass genommen, unser Produkt HHLA
Pure auszubauen.

_Sieht es auf den Metrans-Terminals

dhnlich aus wie auf den Terminals der HHLA?
Also alles elektrifizieren und die Anlagen

zum grofden Teil mit Strom aus erneuerbaren
Energiequellen betreiben?

Ja, wir versuchen, iiberall elektrisch betriebe-
ne Krine einzusetzen. Dieselbetriebene Reach-
stacker sind aktuell noch nicht ersetzbar, aber
wir beschiftigen uns natiirlich damit, wie sie in
Zukunft durch erneuerbare Energien angetrie-
ben werden koénnen. Es gibt bereits Prototypen
solcher elektrisch oder mit Wasserstoff betriebe-
ner Reachstacker, doch welche Entwicklung sich
hier durchsetzen wird, muss die Marktentwick-
lung zeigen. -

METRANS
IN ZAHLEN
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Mit 20 eigenen
Terminals und einer
stetig wachsenden Zahl
Relationen optimiert das
Unternehmen nicht nur
den Schienenverkehr,
sondern auch den Um-
schlag von Containern.

650

Aus wochentlich etwa
650 Verbindungen im
europdischen Netz der
Metrans kénnen Kunden
die passende wahlen.

OO 7

130

130 eigene Lokomotiven
und 3.700 Spezialwag-
gons sorgen fir eine
hohe Frequenz und
Zuverldssigkeit der
Transporte.




— _Zusdtzlich habt ihr auch ein Konzept,
damit die Container auf dem Terminal gar
nicht mehr umgefahren werden miissen.

Ein Lager direkt unter dem Bahnkran...
Genau, wir stapeln bis zu drei Boxen iibereinan-
der direkt unter den Auslegern der Bahnkréne.
Der Container kommt direkt von der Bahn,
wird neben den Schienen gelagert und mit dem
Kran gleich auf den ausgehenden Lkw gesetzt.
Da brauchen wir keine Reachstacker, alles wird
elektrisch betrieben, auch die insgesamt 28
Krdne. Im letzten Jahr haben wir speziell die
groflen Terminals wie Dunajska Streda, Ceska
Trebova und Budapest von drei auf vier Krane
erweitert. Auf unserer grof$ten Anlage in Prag
laufen sogar sechs solcher Kridne. Das ist eine
wichtige Entwicklung, aber es gibt noch andere.
Zum Beispiel wird die Beleuchtung der Anlagen,
frither mit herkémmlichen Strahlern ausgertiis-
tet, auf LED umgeriistet. Bei den Biirobauten
wird auch viel umweltfreundlicher gebaut und
Strom mittels Fotovoltaik gewonnen.

_Du hast erwéihnt, dass ihr schon die ersten
Elektrotrucks testet, fiir die letzte Meile.

Wir glauben, dass Elektrizitdt als Antrieb auf der
StraRe Vorteile hat. Das probieren wir schon aus
und haben zum Thema E-Trucks eine Experten-
gruppe installiert, die sich die Tests genau an-
schaut. Unser Ziel ist es, an den groRBen Termi-
nals damit zu beginnen, die Flotten zukiinftig
elektrisch zu betreiben. Auch die letzte Meile
muss schlielich CO,-frei werden.

_Welche Stellschrauben gibt es, um auch die

Schiene noch klimafreundlicher zu machen?

Wir kaufen die umweltfreundlichsten Elektro-
loks mit dem geringsten Energieverbrauch.
Beim Rangieren auf den Terminals wurde frither
alles mit Dieselloks bewegt. Heute haben wir
mehrere Hybridloks im Einsatz, die sowohl mit

»Wir glauben,
dass Elektrizi-
tat als Antrieb
auf der StraBBe
Vorteile hat,
auch wenn es
einige gute
Wasserstoff-
projekte gibt.
Das probieren
wir in einem
Testprojekt
schon mal
aus.“

WEICHEN STELLEN
flr mehr Bahnver-
kehr. Ein Container-
zug verlasst den
Metrans-Terminal
im slowakischen
Dunajska Streda.

Diesel als auch mit elektrischer Energie fahren
konnen, also mit einer Batterie. Damit senken
wir die CO,-Emissionen um tiiber 50 Prozent.
Schon vor langerer Zeit haben wir Waggons ent-
wickelt, die leichter sind als die herkémmlichen
Tragwagen fiir Container. Sie sind genau vier
Tonnen leichter und auch flexibler zu beladen.
Das hei8t, wir konnen lingere Ziige mit dem
gleichen Energieeinsatz fahren. Leider gibt es
immer noch Strecken, speziell in Mitteleuropa,
die nicht elektrifiziert sind. Da werden wir zu-
kiinftig versuchen, Hybridloks einzusetzen.

_Kannst du sagen, welche Projekte dir
besonders am Herzen liegen?

Das ist wohl HHLA Pure. Als wir 2018 und 2019
die ersten Gehversuche unternommen haben,
waren wir noch so unterwegs wie die meisten
anderen Bahnoperatoren. Wir haben nur dann
auf Zero Emission kompensiert, wenn der Kun-
de das verlangt hat. Na ja, die Kunden waren
eher zuriickhaltend, aber die Verlader drangten
auf mehr Nachhaltigkeit. Deshalb sind wir 2021
den groflen Schritt gegangen und fuhren alle
Container zertifiziert CO,-frei* von Hamburg,
Bremerhaven und Koper ins Hinterland zu al-
len Destinationen und vice versa. Das waren von
den 1,4 Millionen TEU, die Metrans befordert,
fast 1 Million. Die Kunden haben wir von Anfang
an eingeladen mitzumachen.

_Also war der Anfang eher schwer?

Einfach war es nicht, aber speziell von den Ver-
ladern gibt es groBen Druck. Nachhaltigkeit ist
in aller Munde. Somit haben wir uns im Sep-
tember 2023 entschieden, die Destinationen bei
HHLA Pure zu erweitern. Jetzt haben wir auch
Wilhelmshaven, Rotterdam, Danzig, Rijeka und
Triest dazugenommen. Dazu Duisburg als gro-
RBen Binnenterminal und unseren neuen Ter-
minal Indija in Serbien. Damit fahren wir mehr

als 95 Prozent aller Transporte CO-frei*. Die Re-
sonanz bei den Kunden, speziell bei denen, die
schon HHLA Pure nutzen, ist sehr positiv. Ich
denke, dass wir hier einen gro8en Beitrag zum
Klimaschutz leisten, und zwar freiwillig.

_Du hast den Druck angesprochen,

dervon den Verladern kommt. Wie muss

man sich den genau vorstellen?

Es sind vor allem unsere Kunden, also die Ree-
dereien und Spediteure, die den Druck der Ver-
lader am meisten spiiren. Mit HHLA Pure be-
kommt man fiir den Transport ein Zertifikat.
Das ist von groflem Interesse fiir die Kunden.

_Da noch nicht alle Strecken elektrifiziert
sind: Was passiert mit dem Rest?

Zuerst einmal haben wir durch unsere Leicht-
tragwaggons, die energieeffizienten Elektro-
lokomotiven und eine sehr hohe Auslastung
unserer Ziige im Vergleich sehr geringe spezi-
fische Emissionen. Der verbleibende CO,-Anteil
bei unseren Verkehren liegt in etwa bei 10 bis
20 Prozent im Vergleich zum reinen Lkw-Trans-
port. Die restlichen Emissionen werden durch
Klimaschutzprojekte nach Goldstandard kom-
pensiert. Im Projekt HHLA Pure haben wir ge-
meinsam mit dem TOUV fiir die etwa 200 Relatio-
nen, die wir hier bedienen, den CO,-AusstoR pro
TEU ausgerechnet. Diese werden jdhrlich beim
Audit durch den TUV Nord adaptiert. Somit gibt
es eindeutige Werte, wie viel CO, je Relation ge-
spart und kompensiert wird.

_In anderen Bereichen scheint mir das
Notwendige noch gar nicht erreicht. Ich denke
da an mangelnde einheitliche Regulierung
oder auch fehlende finanzielle Unterstiitzung
durch die EU.

Da haben wir momentan ganz viele Themen,
ausgehend vom Greening Freight Package der
EU. Nicht alles gefallt uns, weil manches die Ent-
wicklung des Kombinierten Verkehrs negativ
beeinflussen kénnte. Hier miissen wir sehr aktiv
mit unseren Verbinden auftreten, um schluss-
endlich Verkehr auf die Schiene umzuleiten.
Die Eisenbahnverkehrsunternehmen brauchen
mehr Entwicklungsmoglichkeiten, speziell die
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen. Da
gibt es momentan ganz viel zu tun, damit in
den ndchsten Jahren Gesetzesvorgaben entste-
hen, die eine gute Entwicklung des Bahnver-
kehrs ermdglichen.

_Im Rahmen der EU sollen weitere Gesetze
dafiir sorgen, dass die Transportlogistik
klimafreundlicher wird. Geht das Ganze aus
deiner Sicht in die richtige Richtung?
Prinzipiell sind die Ideen gut, aber noch nicht
ganz optimal. Natiirlich hat jeder Verkehrs-
tradger Lobbyorganisationen. Manche davon ver-
suchen, auf der StraRe hohere Gewichte zu fah-

Metrans Interview

ren, die bis jetzt nur im Kombinierten Verkehr
moglich sind. Macht das Sinn? Beim Bahnver-
kehr tut man sich schwer mit der europaweiten
Harmonisierung. Es gibt gesamteuropdische
Projekte, doch die sind sehr ambitioniert. Der
Kombinierte Verkehr kann beim Umweltschutz
eine viel grof3ere Rolle spielen, aber da muss viel
mehr kommen als nur gute Ideen!

,»Mit HHLA
Pure fahren

wir mehr als _Und wenn du jetzt einen Wunsch frei
95 Prozent hiittest: Was sollte im Sinne eines nachhal-
tigen Transports in der EU geschehen?
aller Transpor- Der grofle Wunsch wire mehr Bahninfra-
te C02-frei*_ struktur, mehr Investment in diesen wichtigen
Die Resonanz Verkehrsbereich. Wir sehen namlich, dass hier
nicht genug Trassen vorhanden sind. Die brau-

bei den Kun- chen wir, damit weiteres Wachstum mit der
den ist sehr Bahn méglich wird.
pOSitiV-“ * Der jeweilige (auf den verschiedenen Relationen) CO,-FuBabdruck

umfasst alle zur Erbringung der Dienstleistung notwendigen Arbeits-
schritte. Die Berechnung des CO,-FuBabdrucks berlcksichtigt
Emissionen aus stationarer und mobiler Verbrennung (Erdgas, Diesel)
sowie aus importiertem Strom. Der von der TUV NORD CERT GmbH
verifizierte CO,-FuBabdruck wurde gemaB TN-CC 020 Standard
durch Kompensationsprojekte nach Goldstandard ausgeglichen.
Die Berechnung des CO,-FuBabdrucks des HHLA Container
Terminal Altenwerder berlcksichtigt Emissionen aus stationarer

und mobiler Verbrennung (Erdgas, Diesel), aus importiertem

Strom, Emissionen des Pendler-Berufsverkehrs sowie Vorketten

der eingesetzten Energietréger. Der von der TUV NORD CERT
GmbH nach DIN ISO 14064-3:2020 verifizierte CO_-FuBabdruck
wurde geméaB TN-CC 020 Standard durch Kompensationsprojekte
nach Goldstandard ausgeglichen.

WIE KONNEN WIR DIE BAHN-
BRANCHE BESSER MACHEN?

Etwa 20 Prozent der CO,-Emissionen in Deutschland entstehen
durch den Giterverkehr. Daran lasst sich etwas dndern, zum
Beispiel durch clever kombinierten Verkehr. Welche Ideen kénn-
ten den Anteil auf der Schiene transportierter Waren wachsen
lassen? Und warum stehen Spedition und Bahn eigentlich nicht
an der Spitze der Digitalisierungsbewegung? Solche und andere,
manchmal unerwartete Fragen stellt der HHLA Talk. Antworten
gibt eine der ,Logistikweisen®, die in der Branche bekannte
Fachfrau und Beraterin Berit Borke.

faE HHLA

i ALK (i

Horen Sie sich den HHLA Talk an oder
lesen Sie das Transkript (auch auf Englisch).
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SCHWERE LASTEN

wie diese Schiffspropeller gehdren
zum taglichen Geschéaft. Sie werden
auf dem Schwimmkran zum Schiff
transportiert und an Deck gehoben.

HHLA Schwimmkrane

RETROFIT IM GANZ
GROSSEN STIL

Zukunftsprojekt mit Geschichte: Die HHLA macht ihre historischen Schwimmkrane
retrofit fUr die n&chsten Einsatzjahre. Sie sind zusammen fast 150 Jahre alt und
durfen noch &lter werden. Optimale Pflege sorgt dafUr, dass sie weiterhin zu ihren
Einsatzen im Hamburger Hafen fahren und schwer heben konnen.

chon 67 treue Dienstjahre hat

HHIA IV schwere Lasten gehoben

und hart geschuftet. Wire es da

nicht an der Zeit, in den verdien-

ten Ruhestand zu gehen? Nein, an
die Rente denkt der 1956 von der Demag gebau-
te und 1957 in Dienst gestellte Schwimmkran
langst noch nicht. Denn im Hamburger Hafen
braucht man ihn dringend - genauso wie sein
noch einmal 16 Jahre dlteres Schwesterschiff, die
HHLAIIL. Deshalb wird der graue Gigant, der mit
seinem 55 Meter hohen Ausleger iiber 200 Ton-
nen bis fast 32 Meter hoch heben kann, derzeit
fit gemacht fiir die Zukunft. Wahrend die Arbei-
ten laufen, ibernimmt HHLA III das Geschift al-
lein. ,Das ist die erste ganz grof3e Sanierung von
HHLA IV nach sieben Jahrzehnten im Betrieb®,
sagt Stephan Fréhlich, Leiter Schwimmkrdne
der HHLA.

Retrofitting vermeidet

aufwendige Neubauten

Das Projekt lauft auf Grundlage der originalen
Bau- und Schaltpldne aus den 1950er-Jahren ab.
Fiir mindestens 15 weitere Betriebsjahre soll die
MaRnahme sorgen. Dann hitte der Kran schon
den 80. Geburtstag gefeiert - als ein gutes Bei-
spiel fiir gelebte Nachhaltigkeit bei der HHLA.
Denn der Bau eines neuen Krans wiirde bei ei-
nem so groflen Gerdt einen enorm hohen Ener-
gie- und Materialaufwand bedeuten.

Im September 2023 leuchtet die Sonne {iber
dem Hamburger Hafen. Schon von Weitem ist
zu sehen, dass umfangreiche Arbeiten an dem
Spezialschiff stattfinden. Der Aufbau ist einge-
riistet und mit Folie verhiillt. Den Ausleger hat
bereits im Sommer 2023 HHLA III gemeinsam

15

weitere
Betriebsjahre kann
HHLA IV noch
ableisten — ein
Vorbild fur gelebte
Nachhaltigkeit
im Unternehmen.

Hafentechnik Retrofitting

mit Mobilkrdnen abgenommen. Noch ist die be-
wegliche Konstruktion in fiinf Segmenten am
Kai deponiert.

Der Unterlenker verbirgt sich unter einem
Zelt mit Wellblechdach. Im Schutz der mobilen
Halle wird die historische Stahlkonstruktion
griindlich tiberholt. Runter mit den Spuren des
Betriebs und der alten Farbe, anschlieRend not-
wendige Reparaturen ausfithren, dann drauf
mit dem neuen Korrosionsschutz. Auch die rie-
sigen Lager werden bei der Gelegenheit erneu-
ert. Am Turm auf dem selbstfahrenden Ponton
finden im Schutz der Abdeckung die entspre-
chenden Arbeiten statt. Eintritt ins Zelt, wo im
Dammerlicht der Ausleger noch gigantischer
wirkt als hoch oben am Kranaufbau: Gerade
werden die historischen Nietverbindungen —»

STEPHAN FROHLICH, Leiter der HHLA Schwimmbkréne,
vor dem eingeriisteten Oldie.
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Hafentechnik Retrofitting

EIN NEUBAU WURDE ENORM HOHEN ENERGIE-
UND MATERIALAUFWAND BEDEUTEN.

—> aus den 1950er-Jahren gepriift. Bei Bescha-
digungen werden sie nicht mit frischen Nieten
geschlossen, sondern durch Schrauben ersetzt.
Diese sind fingerdick und halten Tonnen. Das
sei Sicherheit und Effizienz geschuldet, erklart
Schwimmbkran-Chef Frohlich. Die Zahl der be-
schidigten Verbindungen und Bleche hilt sich
aber in sehr engen Grenzen - da zahlt sich die
gute Pflege der beiden Schwimmbkridne durch
das Team der HHLA aus. Maschinist Heinrich
Proes steckt gerade bis zu den Ellenbogen in
fettiger Maschinenbaugeschichte: Der gelernte
Binnenschiffer gehort seit 19 Jahren zur Mann-
schaft, die sich um die Krdne kitmmert. Er baut
in diesen Tagen die fast 70 Jahre alten Rollen-
lager aus, mit denen der gewaltige Ausleger am
Kranaufbau angelenkt ist.

Klar, die Spuren der Zeit sind nicht zu tiber-
sehen. Doch Proes freut sich, wie gut sich die his-
torischen Bauteile trotz regelmafiger Tatigkeit
iiber eine so lange Zeit hinweg gehalten haben.
Immerhin ist einer der beiden Kran-Oldtimer
durchschnittlich mindestens einmal tdglich im
Einsatz. Der Lagerwechsel an dem historischen
Hebezeug sollte unproblematisch sein, erklart
der Fachmann. Denn 1957 wurden bereits Norm-
teile verwendet, die es heute noch gibt. Auch fir
die riesigen Lager von FAG Kugelfischer gibt es
passenden Ersatz.

Nach wie vor perfekt fiir

bestimmte Aufgaben geeignet

Aber warum eigentlich treibt die HHLA den
ganzen Aufwand einer Kransanierung? Es liegt
vor allem daran, dass die Konstruktion aus
der Mitte des 20. Jahrhunderts nach wie vor
optimal geeignet fiir bestimmte Aufgaben im
Hafen ist. Das Gros des Giiterumschlags haben
seit den 1960er-Jahren natiirlich Containerbrii-
cken tibernommen. Aber es gibt Schwerlasten
mit {ibergroen Gewichten und Abmessungen.
Dazu gehoren beispielsweise Schiffspropeller
und Komponenten grofler Offshore-Windanla-
gen. Hier kommen die beiden Schwimmkrédne
der HHIA ins Spiel: Sie konnen sehr grof3e Las-
ten extrem flexibel aufnehmen, selbstfahrend
transportieren und auch auf sehr groflen Schif-
fen sicher verstauen. Bei den ganz grofien Auf-
tradgen arbeiten die Krdne sogar im Tandemhub
zusammen.

Maoglich macht das die klassische Bauweise:
Ein kegelférmiger Turm in Stahlfachwerkkon-
struktion ist fest mit dem Ponton verbunden.
Dariiber stiilpt sich der unendlich drehbare
Aufbau wie eine Haube. In dessen oberem Be-
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Tonnen Hublast
bis in eine Hohe
von 32 Metern
hievt HHLA [V
mit ihrem
55 Meter hohen
Ausleger.

reich sitzen die Lager der Auslegerkonstruktion
mit Unterlenker (Drucklenker) und Oberlenker
(Zuglenker). Vorn ergianzt die Auslegerspitze
die Geometrie, hinten die Gegengewichtswip-
pe. Im Zusammenspiel nehmen unterer Dreh-
kranz und Spitze der Tragkonstruktion die
vertikalen und horizontalen Kraifte auf. Fiir die
Ubertragung der elektrischen Energie und der
Steuersignale zwischen Aufbau und Schiff sorgt
eine ganze Batterie von Schleifringen im Herz
des Aufbaus.

RegelmaBige Fahrten ins
Trockendock halten fit

Das neunkopfige Team von Stephan Frohlich
sorgt dafiir, dass HHLA IV topgepflegt wird und
stets alle Fristen einhdlt. Neue Stahlseile gibt es
alle zehn Jahre. Ins Trockendock kommt der Kran
jedes fiinfte Jahr - dann wird der Rumpf des Pon-
tons gesdubert und erhalt einen neuen Anstrich.
Abgeschmiert wird der Kran alle sechs Monate.
Dann Kklettert Maschinist Proes mit der Fett-
presse auch bis in die oberste Spitze. Diese liegt
bei HHIA III sogar noch héher als bei dem jetzt
sanierten Schwimmbkran: Bis zu 48 Meter hoch
kann das 1941 gebaute Spezialschiff mit seinem
76 Meter hohen Ausleger Lasten heben - maximal
100 Tonnen sind moglich. Neben den Fristarbei-
ten steht auch regelmaRig eine Reklassifizierung
an. HHIA IV hat ihre im Dezember 2022 erfolg-
reich abgeschlossen. Die Crew nimmt das als gu-
tes Zeichen fiir den erfolgreichen Abschluss der
laufenden Arbeiten.

Kontakt

Finden Sie lhren Ansprechpartner unter:
https://hhla.de/unternehmen/tochter
unternehmen/schwimmkraene

*

TIEF IN DIE TECHNIKGESCHICHTE
und alte Bauplane eintauchen muss
Maschinist Heinrich Proes. Er kennt
jedes Teil im Bauch des Krans.

-

NUR WENIGE TEILE

mussen ersetzt werden,

und sie sind meist noch zu
bekommen. Insgesamt ist die
Konstruktion erstaunlich gut
in Schuss - dank der hinge-
bungsvollen Pflege durch die
Crew des Schwimmkrans.




Panorama Hoffnung

Was darf ich hoffen?

Diese Frage kennt jeder Philosoph.
Gestellt hat sie der Begriinder der
Aufklarung, Immanuel Kant, in seiner
,Kritik der reinen Vernunft“. Kant selbs
antwortete - auch wenn die begleitend:
Gedanken iiberaus komplex sind - rech
einfach: ,,Habe Mut, dich deines eigeneu
Verstandes zu bedienen!“ Aber nicht nur
denken soll der Hoffende, fiigte Kant

hinzu. Er formulierte eine Verpflichtung,
auch etwas dafiir zu tun, dass die Hoff-
nung zur Realitdt wird. Das gilt immer
noch, obwohl das Buch schon 1781
erschien. Insbesondere jene sollten es
beherzigen, die sich heute um die Zukunft
der Natur, des Klimas oder des Menschen
sorgen. Hoffnung findet sich {iberall,

auch beim Lesen dieser kurzen Beitrige.

GroBtes Solarkraftwerk der Welt entsteht in Indien

Ein gigantisches Projekt, der Renewable Energy Park in Khavda, entsteht

derzeit in einer Salzwiiste in Indien. Das Unternehmen Adani Green Energy

installiert auf einer Flache fiinfmal so groR wie Paris Solaranlagen und Windrader.

In gerade einmal finf Jahren soll der Park fertiggestellt werden. Dann wird er

16 Millionen indische Haushalte mit griinem Strom versorgen. Derzeit gewinnt

Indien seinen Strom noch zu rund 70 Prozent aus Kohle. Aber das kann sich

schnell dndern, zeigt GroBbritannien. Fiir nur noch zwei Prozent des Stroms

SOLAR- UND WINDPARK
Eine unfruchtbare Wiste im
Westen Indiens wandelt sich.
Hier soll bald griiner Strom
fur 16 Millionen indische
Haushalte erzeugt werden.

wird dort Kohle verbrannt - vor 30 Jahren waren es noch etwa 60 Prozent.
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Die Uberlebenskunst der Bidume

Zahe Giganten

Genau dort, wo in einem kalifornischen Nationalpark
vor sechs Jahren Waldbrdande am starksten wiiteten,
wachsen nun besonders viele junge Mammutbdume
nach. So kann in Zukunft ein besonders dichter
Mammutbaumwald entstehen, der die Biume lang-
fristig vor Feuer schiitzt. Denn in dichten Waldern

ist es kithler und feuchter. Seit jeher scheinen die
Biume Uberlebenskiinstler zu sein. Das beweist

ein 700 bis 800 Jahre alter Kiistenmammutbaum, der
mit fast 116 Metern der hochste Baum der Welt ist.

Hoffnung auf Basis von Fakten

Factful thinking

Wie sollen wir Hoffnung schépfen aus
einer seit Jahrhunderten andauernden
Umweltzerstérung? Wir kénnen die
erste Generation sein, die ihre Welt

in einen besseren Zustand als zuvor
bringt! Wir kbnnen etwas tun, lautet die
optimistische Botschaft von Hannah
Ritchie. Und es kommt noch besser:
Die Fakten sehen heute weniger
schlecht aus als vor einem Jahrzehnt.

Werden hier Klimawandel oder der
dramatische Schwund der biologischen
Vielfalt geleugnet? Keineswegs, alarmie-
rende Fakten prangert Ritchie an. Aber
wir sind in der Lage, sie zu stoppen.

So war es mit dem Waldsterben und
auch die durchlécherte Ozonschicht hat
sich teilweise wieder regeneriert. Die
britische Autorin weist darauf hin, dass
sie viel angenehmer als eine Durch-
schnittsbilirgerin im Jahr 1850 lebt. Trotz
all der energieverbrauchenden Technik
emittiert sie durchschnittlich genauso
viel Kohlenstoff wie die Englanderin vor
175 Jahren. Und diese hétte die ver-
schmutzte Luft in London an manchen
Tagen kaum atmen kénnen.

Ritchie widerlegt weitverbreitete
Annahmen mit Fakten und wissen-
schaftlichen Prognosen. Beispielsweise
die angeblich exponentiell wachsende
Weltbevolkerung. Zwar kénnte der
Hochststand noch 50 Jahre entfernt
sein, aber der ausschlaggebende ,,peak
child“ wurde Uberschritten, denn bereits
2017 gab es die meisten Kinder auf der
Welt. Ritchies Prinzip der ,Factfulness“
beschénigt nichts. Es zeigt jedoch, dass
viele Trends sich umkehren lassen oder
zumindest gestoppt werden kénnen.
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HANNAH RITCHIE

will nicht nur Hoffnung geben.
Sie gibt auch professionellen
Schwarzsehern Kontra auf
der Basis von Fakten.
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Social Media

Bitte folgen! =

,Balanced Logistics® ist ein NEWSLETTER YOUTUBE
Leitbild fur die nachhaltige Unter- =
nehmensstrategie der HHLA. 2y
Wenn Sie mehr dariiber erfahren
wollen, dann finden Sie unsere
aktuellen Beitrdge in den sozialen
Medien. Scannen Sie den QR- @ in
Code fur den passenden Kanal ein
und bleiben Sie informiert.

Oder Sie abonnieren lhre

HHLA Updates als Newsletter.

INSTAGRAM LINKEDIN
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