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EDITORIAL

INTELLIGENT WACHSEN

Intelligent ist, wer aus Lernkurven eine Gerade macht. Wer nicht dem Prinzip von Versuch und Irrtum folgt, sondern sich

dem realen Anwendungsgebiet ,Best Practice” widmet. Warum im stillen K&mmerlein an neuen Lésungen tufteln,

wenn drauBen, an anderen Standorten, in anderen Branchen und Unternehmen so viel Wissen vorhanden ist, dass man
damit schon in der Aufwarmphase aus der Pole-Position heraus starten kann?

Den Weg dorthin beschreibt die neue , Shareconomy”. Wissen zu teilen, um es zu vermehren. Andere an eigenen Ent-
wicklungen und Erkenntnissen teilhaben zu lassen, um im regen Austausch untereinander, in partnerschaftlichen Kom-
petenznetzwerken voneinander profitieren zu kdnnen.

Hamburg und die Hamburg Port Authority machen genau das: neue, intelligente Formen der Kooperation zu suchen, die

das Wachstum unseres Hafens sichern. Projektpartner der HPA sind erfolgreiche Unternehmen aus der IT-Branche,

aus Industrie und Forschung, aus der Logistik. Welche Innovationskraft sich aus diesem Dialog entwickelt, beschreibt
dieser Bericht. Wir wiinschen lhnen eine inspirierende Lektiire.

JENS MEIER WOLFGANG HURTIENNE
Vorsitzender der Geschéftsfihrung Geschaftsfuhrer
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Mehr Effizienz durch IT

Mit innovativen IT-Losungen steigert der Hamburger Hafen die Qualitat und Effizienz seiner
Umschlagsleistung. So wird mithilfe neuer Verkehrsmanagementldsungen Platz fir das Wachs-
tum der kommenden Jahre geschaffen. Uber die Vernetzung von Verkehrstragern und Infor-
mationssystemen lasst sich die vorhandene Infrastruktur in Deutschlands gréBtem Seehafen
bestmaoglich nutzen. Reedereien, Logistiker und Hafenbetriebe profitieren von schnelleren
Durchlaufzeiten im Containerverkehr.
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INTERVIEW

.IMMER EINE
SCHIFFSLANGE
VORAUS*

Senator fur Innovation, auch das ist
Frank Horch. Zusammen mit den
HPA-Geschaftsfiihrern Jens Meier und
Wolfgang Hurtienne spricht Hamburgs
Wirtschafts- und Verkehrssenator tiber
Entwicklungen, mit denen der Hamburger
Hafen international Wellen schlagt.

Wie innovativ ist der Hamburger Hafen, meine
Herren?

HORCH: Fur eine intensive Markterkundung ist nicht nur
die lokale Betrachtungsweise wichtig. In der Logistik ei-
nes Seehafens geht es um weltweite Warenstréme und
die Frage: Wie lassen sich diese so organisieren, dass
ein Hafen vorbildlich funktioniert? Innovativ zu sein heiBt
in diesem Zusammenhang beispielsweise, intelligente
Verkehrsmanagementlésungen zu entwickeln, aber auch
energieeffiziente Technologien wie beispielsweise Land-
strom oder Flussiggas (LNG) voranzutreiben.

HURTIENNE: In den letzten Jahren haben wir die Grenzen
unseres Hafens neu definiert. Es geht nicht mehr nur
darum, neue StraBBen und Schienenwege zu bauen, son-
dern vorhandene Infrastruktur intelligent zu nutzen. Mit
SmartPORT Logistics haben wir einen innovativen Ansatz
entwickelt, mit dem wir die vorhandene Infrastruktur
durch neue IT-Systeme leistungsfahiger machen.

MEIER: Wer als Hafen wachsen will, muss Grenzen Uber-
winden, zum Beispiel mit einer [T-Infrastruktur, die weit
tber den Hafen hinausreicht. Die Ursache fur Staus liegt
ja nicht nur direkt im Hafengebiet. Eine Herausforderung
ist, den Verkehr in Abstimmung mit beteiligten Unterneh-
men und Logistikern zu organisieren. Unser Ziel ist, mog-
liche Stauursachen schon im Vorfeld zu erkennen und um-
zusteuern, bevor es zu Verkehrsproblemen kommt. Zum
Beispiel, indem wir Lkw-Fahrern auf dem Weg in den Ha-
fen signalisieren: Die StraBen sind voll, zieh deine Pause
am nachsten Rastplatz vor und fahr erst dann weiter!
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Mit ,,.SmartPORT Logistics“ haben Sie ein Projekt ins
Leben gerufen, das trotz seines Projektstatus als Zu-
kunftsmodell fiir das Verkehrsmanagement in Hafen gilt.
Was ist neu an SmartPORT?

MEIER: Das bestehende Verkehrsinformationssystem im
Hamburger Hafen, DIVA, haben wir bereits seit zwei Jah-
ren. Es stellt tber Detektoren sicher, dass StraBen nicht
tberlastet sind, und gibt automatisch Hinweise auf Ver-
kehrsbehinderungen, um zu verhindern, dass Lkw im Stau
landen. SmartPORT Logistics geht deutlich weiter: Es
integriert Verkehrswege, Verkehrsteilnehmer, Logistikzen-
tren und Umschlagspunkte tber eine Cloud-basierte IT-
Plattform. Es bildet die Struktur fir einen Warenkreislauf,
der im Takt des Hafenbetriebs schlagt.

HORCH: Es geht darum, Verkehrsprobleme ganzheitlich zu
|6sen. Entscheidend ist, intelligente Systeme wie GPS und
Cloud-Technologie fiir einen Hafen und seine Infrastruktur
optimal nutzbar zu machen.

HURTIENNE: SmartPORT ist zu einem gefligelten Wort fir
eine IT-Infrastruktur geworden, mit der sich die standort-
bezogene Logistik eines Hafens optimal steuern lasst. Die-
ses Konzept prasentieren wir auf internationalen Messen,
auf Kundenprasentationen. Andere Hafen wollen auch
smart sein und versuchen mittlerweile, es zu kopieren.

Bei der Entwicklung neuer IT-L6sungen, wie sie Smart-
PORT beschreibt, kooperieren Sie mit Unternehmen, die
man eher nicht dem Hafenmanagement zuordnen wirde.
Was haben Lufthansa Systems, T-Systems, DAKOSY
oder SAP mit der Logistik eines Welthafens zu tun?

MEIER: Es ist wichtig, rauszugehen und den Kontakt mit
anderen Branchen und Impulsgebern zu suchen, um neue
Perspektiven zu gewinnen. Deshalb binden wir Projekt-
partner in die Entwicklung unseres Hafens ein, die in Ein-
zeldisziplinen als Innovationsfihrer bezeichnet werden
konnen. Sie bringen zum Teil etablierte Technologien mit,
auf deren Basis sich neue Prozesse entwickeln lassen,
mit denen der Hafen immer eine Schiffslange voraus ist.

HURTIENNE: Wissen im Dialog mit Experten zu teilen und
fur eine hohe Transparenz von Prozessen zu sorgen,
macht viele Wege kurzer. Bei der Einfihrung des Systems
haben wir darauf geachtet, dass es schnell erweiterbar ist
und wir uns nicht zu friih auf eine Losung festlegen. Es ist
ein offenes System. Neue Module, die nachste Genera-
tion mobiler Endgerate oder weitere Partner lassen sich
jederzeit integrieren.
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Ware es nicht konsequent, andere Hafenstandorte in
SmartPORT Logistics einzubeziehen, um globale Wa-
renstrome standortiibergreifend managen zu kénnen?

HORCH: Wir sind national und international sehr gut ver-
netzt. Allerdings bietet SmartPORT Logistics einzigartige
Optionen, die wir mit Blick auf die internationale Positio-
nierung ausschlieBlich fur unseren Hafen nutzen wollen.
Bei aller Kooperation sind die Hafen letztendlich nattrlich
auch Konkurrenten.

MEIER: Eine IT-Infrastruktur, die fur einen Hafenstandort
Sinn macht, reicht immer Gber den Hafen hinaus. Eine
Smart Port Nordrange beispielsweise halte ich aber nicht
far sinnvoll, da jeder Hafen verkehrspolitisch seinen eige-
nen Kurs fahrt und die Herausforderungen lokal sehr un-
terschiedlich sind. Unsere Vision ist es, ein Port Traffic
Center fir die Metropolregion Hamburg und dartber hin-
aus zu bilden, das isolierte Leitstdnde zusammenbringt.

Die HPA ist nur ein Akteur innerhalb des Hamburger
Hafens, wie groB ist die Bereitschaft der Unternehmen,
sich beim Thema Verkehrs-IT zu engagieren?

HURTIENNE: Fur den Hamburger Hafen sind effiziente Ver-
kehre der entscheidende Erfolgsfaktor. Zeit ist in der Lo-
gistik eine wichtige Wéhrung. Insofern haben alle Unter-
nehmen im und um den Hamburger Hafen ein groBes
Interesse an einer effektiven Verkehrssteuerung. Bei der
Einfihrung des neuen IT-Systems der Hafenbahn haben
wir eng mit den zahlreichen Hafenunternehmen zusam-
mengearbeitet. Ohne deren Engagement hatten wir das
Projekt niemals erfolgreich abschlieBen konnen.

MEIER: Wir haben einige Unternehmen daftir gewinnen kon-
nen, an der Pilotphase von SmartPORT Logistics mitzuwir-
ken. Die Ruckmeldungen waren sehr positiv. Denn es liegt
ja ein Wettbewerbsvorteil fir die Hafenwirtschaft darin,
Warenstrome besser steuern und Logistikzentren damit
schneller erreichen zu kénnen. Wir hoffen, dass sich wei-
tere Unternehmen von diesem Erfolg anstecken lassen.

Das klingt sehr nach Verkehrsoptimierung zugunsten
der StraB3e ...

HURTIENNE: Es geht doch im Wesentlichen darum, Verkehr
zu vermeiden und vorhandene Ressourcen optimal einzu-
setzen.

HORCH: Naturlich missen wir aufpassen, dass wir als Ha-
fen nicht auf der StraBe scheitern. Es geht nicht darum,
nur einen Kénigsweg zu finden. Was zunehmend wichtiger
wird, ist die Verteilung der Guter auf mehrere Verkehrs-
trager, der Modal Split.



Sie haben sehr viel in den Ausbau der Hafenbahn inves-
tiert und mit TransPORT Rail ein neues Bahn-IT-System
etabliert, das mehr Effizienz schaffen soll. Welche Rolle
spielt die Schiene fiur die Zukunft des Hamburger
Hafens?

MEIER: Die Schiene hat eine sehr groBe Bedeutung fir die
Standortqualitdt des Hamburger Hafens. Jeder dritte hier
umgeschlagene Container wird Gber die Schiene ins Hin-
terland transportiert. Im Containerbereich liegt der Anteil
der Bahn an den Hinterlandverkehren, der sogenannte Mo-
dal Split, bei 61 Prozent. Unser Ziel ist aber, den Anteil
umweltfreundlicher Gutertransporte auf der Schiene weiter
zu erhéhen.

HORCH: Wie gut das gelingt, zeigt beispielsweise die land-
seitige Anbindung zwischen Hamburg und Prag. Tschechien
ist hervorragend per Schiene mit dem Hamburger Hafen
verbunden. Uber 80 Prozent der in Hamburg fiir Tschechien
umgeschlagenen Waren werden per Bahn transportiert.
Hamburg ist der bedeutendste Eisenbahnhafen in der
Nordrange.

Mit dem Hafenentwicklungsplan haben Sie den Weg des
Hamburger Hafens bis in das Jahr 2025 vorgezeichnet.
Wie belastbar ist ein solcher Plan vor dem Hintergrund
sich standig verédndernder wirtschaftlicher Rahmen-
bedingungen?

HORCH: In der Welt des Hamburger Hafens zahlt ja nicht nur
die Umschlagsseite. Ebenso missen 6kologische Schwer-
punkte in die Hafenentwicklung einbezogen werden, die
beispielsweise im Zusammenhang mit der Energiewende
stehen. Hier geht es nicht um Machbarkeitsanalysen, son-
dern um verpflichtende MaBnahmen gegentiber Bevolke-
rung und Gesellschaft. Es ist eine groBe Aufgabe fur Hafen
und Politik, Mittel fir eine solche Daseinsvorsorge bereit-
zuhalten. Der Hafenentwicklungsplan liefert die Leitplanken
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SETZEN AUF DIE LEISTUNGSFAHIGKEIT
EINES SMARTEN WELTHAFENS:
HAMBURGS WIRTSCHAFTSSENATOR
FRANKHORCH UND

DIE HPA-GESCHAFTSFUHRER

JENS MEIER UND

WOLFGANG HURTIENNE

(VON RECHTS NACH LINKS)

»Zeitistin der
Logistik eine
wichtige Wahrung«

fur die zukunftige Entwicklung unseres Hafens. Hier geht
es um Dekaden, nicht um kurzfristige Effekte.

MEIER: Der Hafenentwicklungsplan ist ein flexibles Steue-
rungsgerat, um viele Faktoren in der Entwicklung des
Hamburger Hafens zusammenzubringen: Wertschopfung,
Arbeitsplatze, Wettbewerbsfahigkeit.

HURTIENNE: Hafenplanung ist aufwendig und an vielen Stellen
ja ein sehr langfristiger Prozess. Es ist wichtig, einen Rah-
menplan im Dialog mit der Wirtschaft, Verbanden der Politik,
aber auch der interessierten Offentlichkeit zur Hand zu ha-
ben, um zu zeigen, in welche Richtung die Entwicklung lang-
fristig gehen soll.

Was schétzen Sie personlich an dem technologischen
Fortschritt, der durch Entwicklungen in der IT-Welt mog-
lich wird?

HURTIENNE: Es ist eine Bereicherung, Kontakte tiber mobile
Devices managen zu kdnnen und via Smartphone Zugriff
auf laufende Projekte und Firmendaten zu haben. Oder sei
es auch nur, im Ausland problemlos ein Hotel finden zu
konnen.

MEIER: Wichtig ist, sein Umfeld mitzunehmen, Bilder und
Videos Ubertragen und Informationen jederzeit austauschen
zu koénnen: In der Kommunikationswelt von heute ist das
mit einem Fingertipp moéglich. Auch das papierlose Biro ist
in Reichweite.

HORCH: Uber GPS, mithilfe elektronischer Seekarten und
Navigationshilfen, konnen Simulationen dargestellt werden,
die sehr nah an der Wirklichkeit des Hafenbetriebs sind.
Das hilft, Geld zu sparen und Risiken abzubauen. Investiti-
onsentscheidungen lassen sich damit erst zu einem Zeit-
punkt treffen, an dem Prozesse bereits optimal laufen.



WICHTIGE WEICHENSTELLUNGEN IM NETZ

Mit TransPORT Rail hat die HPA — zusammen mit Unternehmen aus Hafen- und

IT-Wirtschaft — die Weichen fir weiteres Mengenwachstum auf der Schiene gestellt.
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TRANSPORT RAIL

Das neue Bahn-IT-System l6st das Hafenbahninformationssystem HABIS ab.

50 Programmierer haben bei laufendem Betrieb — unter rollendem Rad — daftir gesorgt,

dass der Containerverkehrim Fluss blieb. Mit an Bord bei der Technologie-Revolution
bei der Hafenbahn: Lufthansa Systems und DAKOSY.

Hamburg Port Authority




Einen ,wasserhaltigen” Auftraggeber bei der Moderni-
sierung seiner IT-Strukturen unterstitzen zu kénnen, ist
fur Christopher Schéafer keine Ausnahme. Seit vier Jah-
ren hat der IT-Experte von Lufthansa Systems sein Biro
im Alten Wandrahm 12, bei der HPA. Luftfahrt? ,Der
Sprung aus anderen Branchen ist nicht so weit”, sagt
Schafer. SchlieBlich ginge es in der Verkehrslogistik nicht
nur um prozessuales Wissen, sondern — wie der [Tler
sagt — ,weg vom Mainframe hin zu einer zukunftsweisen-
den Servicearchitektur”.

Neue, serviceorientierte IT-Architektur

Eine solche Architektur (SOA) orientiert sich heute an
den Infrastrukturanforderungen eines Eisenbahnhafens,
der auf 300 Kilometer Gleisen mehr als 100 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und 170 Ladestellen integrieren
muss. Die Funktionalitat des Bundesbahn-getriebenen
Altsystems aus den 90er-Jahren konnte die wachsenden
Anforderungen des liberalisierten Marktes auf der Schie-
ne nicht mehr abbilden. ,Die monolithische Architektur
war schnell, aber unbeweglich wie ein Betonklotz®, sagt
Wolf-Jobst Siedler, verantwortlich fur die Bahntelematik
der Hafenbahn bei der HPA. ,Zudem war HABIS nicht
mandantenfahig.

»Nicht mandantenfahig” bedeutet, alle Daten im System
sind fur jeden sichtbar. Es lassen sich weder individuelle
Anforderungen umsetzen noch kundenbezogene Funk-
tionserweiterungen realisieren. Software as a Service
(SaaS)? Fehlanzeige. Auflagen der Bundesnetzagentur,
die den Trassenzugang reguliert, lieBen sich Uber das
System ohnehin nicht mehr abbilden. Die Trennung von
Bahninfrastruktur und Bahnlogistik, die Nutzern des
Schienennetzes den freien Zugang zu Logistikanbietern
ermoglicht, machte eine grundlegend neue Architektur
des Bahn-IT-Systems notwendig. Um diese umzusetzen,
hat die HPA zusammen mit der Hafenwirtschaft und un-
terstltzt von IT-Experten mit TransPORT Rail die digitale
Revolution bei der Hafenbahn eingeléautet.

IT-Technik neuester Stand sind Schnittstellen tiber Web-
Services. Ein offenes System, das als ,Private Cloud”
zwar vom Internet abgeschottet ist, aber deutlich einfa-
cher und flexibler handzuhaben ist. Weitere Eisenbahn-
verkehrsunternehmen oder zuséatzliche Ladestellen las-

sen sich ohne zeitaufwendigen Implementierungsaufwand
sofort aufschalten, per Mausklick. TransPORT Rail heiBt
das IT-System, das heute im Gegensatz zum Altsystem
nicht mehr Gber einen externen Dienstleister lauft, son-
dern tber das Rechenzentrum der HPA.

Mehr Kapazitat durch kiirzere Durchflusszeiten

Im Zuge des Systemwechsels wurde auch die Usability,
die Nutzerfreundlichkeit, verbessert. ,Wir haben das
User-Interface einer zeitgemaBen Ergonomie angepasst”,
sagt HPA-IT-Stratege Ulrich Baldauf. Statt nachtschwar-
zer Bildschirme, auf denen sich bunt flimmernde Netzin-
formationen abzeichnen, prasentiert sich die Nutzerober-
flache jetzt in strahlend hellem HPA-Weil3 mit zahlreichen
Serviceoptionen.

Das kontinuierliche Wachstum des Hamburger Hafens
erfordert auch im Schienenguterverkehr der Hafenbahn
mehr Effizienz. Denn innerhalb der Hafengrenzen lassen
sich zusatzliche Umschlagsmengen nur tber die Ver-
kirzung der Durchflusszeiten realisieren. Finf Stunden
im Eingang, fanf Stunden fur das Be- und Entladen,
funf Stunden fur die Ausfahrt aus dem Hafen — so sieht
die zeitoptimierte Guterabfertigung fur Siedler aus.
Noch sind es typischerweise 18 bis 25 Stunden, die
ein Guterzug im Hamburger Hafen unterwegs ist.
Noch.

Wie komplex Bahnlogistik ist, zeigt sich daran, dass nur
sehr selten ganze Zuge in den Hafen hinein- und auch
wieder hinausfahren. In den meisten Fallen werden die
Zuge bei Einfahrt in den Hafen gestickelt und die Wag-
gons zu einer der 170 Ladestellen, Gleisanschlissen von
Hafen- und Logistikbetrieben, gebracht. Umgekehrt wer-
den bei dem Weg aus dem Hafen die Einzelwagen wie-
derum zu kompletten Ziigen zusammengereiht.

Auf die schnelle Schiene

TransPORT Rail setzt die IT-Infrastruktur im Hamburger
Hafen auf die schnelle Schiene. Es ist die Basis-Ausbau-
stufe eines Systems, Uber das private Bahnunternehmen,
Ladestellen und Schienenkapazitat synchronisiert wer-
den. Schnittstellen sind standardisiert, Prozesse auto-
matisiert: Aus dem Verkehrsknotenpunkt wird ein Infor-
mationsknotenpunkt, der eine deutlich beschleunigte
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TransPORT Rail: Bahn frei fiir das neue IT-System

Das neue Bahn-IT-System der HPA ist eine T-Plattform, die das Schienennetz der Hafenbahn
noch leistungsfahiger macht. So stellt das System wichtige Infrastrukturdaten fiir die Verwal-
tung, Reihungen und Standortbuchungen von Zigen bereit. Zusatzliche Servicemodule oder
weitere Bahn- und Logistikunternehmen kénnen jederzeit aufgeschaltet werden.



Abfertigung des schienengebundenen Containerverkehrs
ermoglicht. Wann stehen einzelne Waggons an der La-
destelle zur Verfugung? Ist Gefahrgut geladen? Gibt es
LademaBuberschreitungen? Siedler: ,Wir stellen nicht
nur Weichen und Signale, sondern gewahrleisten den
kompletten Verkehrsdurchfluss auf der Schiene.” Be-
schleunigt wird bei der Hafenbahn auf der ganzen Linie:
So werden den Bahnunternehmen beispielsweise Zeit-
fenster zugewiesen, innerhalb derer bestimmte Strecken
befahren werden kénnen. Informationen zum Verbleib ein-
zelner Waggons kénnen Uber das System in Echtzeit ab-
gerufen werden. Sogar die Deklaration der Giiter, die
sich in den Einzelwagen befinden, ist schon zum Zeitpunkt
der Zugproduktion klar und wird nicht erst bei Ausfahrt
erledigt.

Migration im Live-Betrieb

Eine besondere Herausforderung war die Migration des
Systems bei laufendem Betrieb. Nur fiinf produktionsfreie
Tage gibt es im Hamburger Hafen im Jahr, in dem rund
um die Uhr, an sieben Tagen in der Woche gearbeitet
wird. ,Wenn das Herz der Hafenbahn nicht mehr schlagt,
dann steht der Hafen auf der Schiene”, malt Baldauf ein
Bild in dusteren Farben und schiebt gleich ein schelmi-
sches Grinsen hinterher: , Ich bin stolz, dass wir das sto-

TRANSPORT RAIL

WOLF-JOBST SIEDLER (45)
LEITER BAHNLOGISTIK/-TELEMATIK
DER HAFENBAHN BEI DER HPA

»Das ist keine
Bimmelbahn.
Hier geht es um
Minuten. «

rungsfrei hinbekommen haben, das war saubere
Projektarbeit.

Testen, abnehmen, einbinden

Testen, abnehmen und die gesamte Hafenwirtschaft ein-
binden: Nur acht Monate hat es von der Ablésung des
alten Host-Systems zur modernen, serviceorientierten IT-
Architektur im Live-Betrieb gebraucht. 50 Programmierer
waren involviert, darunter auch Experten des IT-Dienst-
leisters und langjahrigen Entwicklungspartners der HPA,
DAKOSY.

.Unsere Partner bringen nicht nur das Tempo-Verstandnis
fur die Prozesse in einem Welthafen mit, sondern befassen
sich auch mit komplexen Logistiksystemen®, lobt Siedler
das vernetzte Denken und Arbeiten mit den externen Pro-
jektpartnern. Wahrend der Umsetzungsphase wurde der
gelernte Zugfiuhrer und studierte Elektrotechniker zum
Fruhaufsteher fur die Qualitatssicherung. Monatelang
stand der 45jahrige sonntags, zwischen drei und sechs
Uhr morgens, im Tower des HPA-Giiterbahnhofs in Wal-
tershof und blickte auf einen selten ruhigen Moment im
Betrieb der Hamburger Hafenbahn. Fur drei Stunden ruht
um diese Zeit der Bahnverkehr weitgehend; Zeit, um die
eigene Technik zu warten.

Innovative Anwendungen unterstttzen Hafenbahn und Verladebetriebe bei Dispositions- und Administrationsaufgaben. So ist tber

TransPORT Rail beispielsweise die Verfolgung der Wagenstandorte im Hafen moglich, die komplette Abwicklung von Transportauf-

tragen zwischen Eisenbahnunternehmen und Verladebetrieben oder die Sicherstellung der Zollfreigabe vor Abfahrt von Ziigen und

Rangierfahrten. Wie in der Luftfahrt werden Giber das System , Slots* vergeben, die eine effiziente Steuerung des Schienenverkehrs

ermoglichen.

Hamburg Port Authority
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SMARTPORT LOGISTICS

EINFACH SMART

Auf den StraBen der Zukunft geht es lautlos daher. Sie verbinden Geschéaftspartner

blitzschnell. Transportieren Informationen, die Staus vermeiden.

Schaffen Voraussetzungen fur Wachstum. SmartPORT Logistics nennt das die HPA.

Ein Entwicklungsszenario? Viel mehr als das.

Mit , SmartPORT Logistics* setzt die Hamburg Port Autho-
rity neue Grenzen fir Zeit und Raum. In dem Forschungs-
projekt werden Informationen zum wichtigsten Transport-
gut. Geschwindigkeit entsteht an dieser Stelle nicht durch
schnellere Umschlagsprozesse, sondern tber die ideale
Synchronisation der standortbezogenen Verkehrslogistik.
Das Projekt liefert Losungen fir zentrale Fragestellungen
in einem stetig wachsenden Welthafen: Wie lassen sich
die losen Enden globaler Lieferketten so verkntpfen, dass
kein Verkehrsknauel daraus entsteht? Auf welchem Weg
kénnen beteiligte Transport- und Logistikdienstleister in
ein standortiibergreifendes Verkehrsmanagement integ-
riert werden? Wie lassen sich Umschlagsmengen durch
Einsatz innovativer Technologien vervielfachen?

.Mit SmartPORT Logistics haben wir den Grundstein fur
ein ganzheitliches Verkehrsmanagement gelegt”, be-
schreibt Sascha Westermann, Leiter des [T-gesttzten
Verkehrsmanagements der HPA, den Status quo einer IT-
Loésung, die schon in der Pilotphase zum viel beachteten
Projekt avanciert ist. Denn das, was mit Speditionen, Lo-
gistikunternehmen, Infrastrukturbetreibern und Mobilitats-
partnern wie dem ADAC Uber einen ersten Erprobungs-
zeitraum von 90 Tagen reibungslos geklappt hat, kénnte
auch fur die Verkehrssteuerung an anderen logistischen
Hotspots der Welt groBes Interesse wecken.

Uber Grenzen hinauswachsen

SmartPORT Logistics ist die intelligente Antwort auf
steigende Guter- und Verkehrsmengen in dem zweit-
groBten Containerhafen Europas. Ein Projekt, das auf-
zeigt, wie es einem Standort moglich ist, tUber seine
Grenzen hinauszuwachsen, ohne daftr mehr Flache zu
beanspruchen. ,Im ersten Schritt ging es darum, auf
begrenztem StraBenraum den landgebundenen Verkehr
zu optimieren, Staus zu vermeiden und Wartezeiten zu
verklrzen”, erlautert Westermann, fir den die Vision
eines intelligenten Hafens noch weiter reicht: , Die Idee
ist, den Verkehr mit der Ware zu verkntpfen.” Denn nur
wer genau weiB, wann welcher Container wohin trans-
portiert werden muss, kann seine Prozesse dement-
sprechend managen.

Eine Cloud-basierte IT-Plattform ist die Basis fir Smart-
PORT Logistics. Eine interaktive Schalt- und Vermitt-
lungszentrale, die alle relevanten Daten und Informati-
onen der Transport- und Logistikpartner integriert. Ein
Steuerungsinstrument, das unter Bertcksichtigung von
Zieladressen und auf Basis aktueller Verkehrsbewegun-
gen im und auBerhalb des Hamburger Hafens den Weg
weist.

DR. SEBASTIAN SAXE
CIO HAMBURG PORT AUTHORITY

» Unser Ziel ist es, nach und nach alle Transportwege
—vom Wasser Uiber die Stral3e bis hin zur Schiene —

miteinander zu vernetzen. «

Hamburg Port Authority



SASCHA WESTERMANN
LEITER DES IT-GESTUTZTEN VERKEHRSMANAGEMENTS DER HPA

»Mit SmartPORT Logistics haben wir den Grundstein fir ein ganzheitliches
Verkehrsmanagement gelegt. Im ersten Schritt ging es darum, auf
begrenztem StraBenraum den landgebundenen Verkehr zu optimieren,
Staus zu vermeiden und Wartezeiten zu verkirzen. «

KOOPERATION IM ZEICHEN DER WOLKE:
MARKUS LINDEMANN, T-SYSTEMS, DR. BARBARA FLUGGE, SAP, UND SASCHA WESTERMANN, HPA,
TREIBEN DIE REALISIERUNG VON SMARTPORT LOGISTICS VORAN (VON LINKS NACH RECHTS)

Die [T-Infrastruktur dafur liefert zum einen HPA-Projekt-
partner SAP mit der SAP HANA Cloud: Mit ihrer offenen
Portalstruktur fungiert die Technologie als Service-
Marktplatz, in den sich Akteure der Hafenwirtschaft und
andere Beteiligte jederzeit unkompliziert per Mausklick
einklinken kénnen.

Auf die StraBBe haben das die IT-Manager der HPA schon
gebracht. Erfolgreich, wenn man die Aussagen von be-
teiligten Spediteuren und Hafenbetrieben in den Medien
interpretiert oder die O-Téne renommierter Partnerun-
ternehmen, die in das HPA-Projekt involviert sind.
,SmartPORT Logistics bindet alle in der Hafenlogistik-
kette Beteiligten ein und optimiert so den gesamten
Warenfluss. Gemeinsam mit unserem Forschungs- und
Innovationsbereich Telekom Innovation Laboratories ha-
ben wir dafiir ein logistisches Gesamtkonzept entwi-
ckelt, das auch auf andere Logistikbereiche wie Flug-
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hafen oder Guterbahnhofe Gbertragbar ist”, sagt UIf
Jasser, Account Director Land Hamburg der T-Systems
International GmbH.

Das Telekommunikationsunternehmen und der Walldor-
fer Softwarekonzern SAP sind als wichtige Treiber bei
der Entwicklung neuer, intelligenter Hafenlogistikprozes-
se bei der HPA mit an Bord. Die Entwicklungspartner-
schaft ist ein gutes Beispiel fur eine Innovationskoope-
ration, bei der der Know-how-Transfer aus anderen
Branchen gelingt. ,Wir haben Player gesucht, die kom-
plexe Systeme beherrschen und aufgrund ihrer Stellung
am Markt in der Lage sind, SmartPORT Logistics weiter-
zuverarbeiten und zu entwickeln®, sagt Dr. Sebastian
Saxe, Mitglied der Geschaftsleitung, Leiter Services
und CIO der HPA.



Apps, die Lkw-Fahrer unterstiitzen

Angebote des Service-Marktplatzes sind Apps, mit de-
nen sich Staus, Stress und Zeitverschwendung vermei-
den lassen. Smart ist, wenn Lkw-Fahrer Gber solche
Anwendungsprogramme schneller durch Terminalschran-
ken kommen, weil Zoll- und Frachtpapiernummern direkt
auf dem Tablet-PC in der Fahrerkabine landen. Smart
ist, wenn Kontrollstellen Containertransporte ohne Pa-
pierkram elektronisch abwickeln kénnen. Smart ist, zu
wissen, wo es in unmittelbarer Nahe zum eigenen Fahr-
zeugstandort freie Parkplatze oder die beste Currywurst
gibt.

,Die Cloud ist als IT-Lésung optimal fur Prozesse ge-
eignet, in denen, wie im Hamburger Hafen, eine Vielzahl
von Partnern eingebunden werden missen”, sagt Dr.
Barbara Flugge, Leiterin des Kompetenzzentrums Trans-
port und Logistik, SAP AG. Die Technologie erlaubt es,
beteiligte Akteure unabhangig von unternehmensspezi-
fischen IT-Architekturen tGber eine IT-Plattform zu integ-
rieren und Angebote zur Steuerung von Logistikprozes-
sen bereitzustellen. ,Im gemeinsamen Feldtest haben
wir drei wesentliche Projektschritte unternommen: die
wesentlichen Informationen tiber Organisationsgrenzen
hinweg eruiert, die relevanten Dienstleistungen identifi-
ziert und bewertet und das jeweils fur alle Geschaftsbe-
teiligten passgenaue Dienste-Angebot zur Verfligung
gestellt.”

SMARTPORT LOGISTICS

Serviceprovider fur die An- und Einbindung von Fracht-
informationen aus unterschiedlichen Telematiksystemen
ist T-Systems mit dem Steuerportal TelematicOne. Die
Losung erlaubt es, den aktuellen Standort eines Lkw
tber GPS im Blick zu behalten, um daraus Umleitungs-
empfehlungen ableiten, Ankunftstermine verlasslich pla-
nen oder hilfreiche Serviceinformationen fir die nachste
Trucker-Pause lancieren zu kénnen — in Echtzeit. Stei-
gern lasst sich die Informationsqualitat mit Geofencing:
Die Telematik-Option filtert automatisch tiber einen elek-
tronisch abgesteckten Radius nur diejenigen Informati-
onen fur den Fahrer heraus, die auf seinem Strecken-
abschnitt relevant sind.

Der erweiterte Pilotbetrieb, fur den zusatzliche Teilneh-
mer aufgeschaltet wurden, hat gezeigt, dass die Model-
lierung von SmartPORT Logistics gut gelungen ist: , Wir
sind sehr dicht an der Realitat”, sagt Westermann. So
gehen Experten davon aus, dass sich der Container-
durchsatz tiber SmartPORT Logistics im Hamburger Ha-
fen erhéhen wird. ,Wenn wir als HPA eine optimale Nut-
zung der Verkehrsinfrastruktur im Hafen gewahrleisten,
konnen groBe Reedereien ihre Container schneller vom
Ausgangsort zum Ziel transportieren”, sagt Dr. Saxe,
der sich von den erfassten Verkehrsdaten auch mehr
Auskunftsqualitat tber die Belastung der Hafeninfra-
struktur verspricht. Damit, so ist Saxe tuberzeugt, konn-
ten beispielsweise SanierungsmaBnahmen fir Briicken
noch besser eingeleitet werden.

Hamburg Port Authority

Die Cloud als Service-Marktplatz

Die Grundlage fur SmartPORT Logistics liefert die Cloud-Technologie. Als mobile ,,Business-
Cloud*” konzipiert, vernetzt die [T-Plattform alle Beteiligten der Hafenlogistik. Sie ermoglicht unter
anderem die Bereitstellung von Hafen-Verkehrs- und Infrastruktur-Informationen in Echtzeit.
Nutzer kénnen tber Smartphones oder Tablet-PCs von tberall aus auf Anwendungsprogramme
(Apps) zugreifen, mit denen sich Verkehre und Giiterstrome optimal steuern lassen.



AUSBLICK AUF SPANNENDE HAFENMANAGEMENT-PROJEKTE:
ULRICH BALDAUF (ZWEITER VON RECHTS) UND DANIEL PROBST AUS DEM BEREICH IT-STRATEGIE DER HPA
MIT DEN ITMC-STUDIERENDEN FELICITAS NORD UND TITUS SCHOBEL (GANZ RECHTS).
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FRISCHER WIND

In enger Kooperation mit verschiedenen
Lehrstihlen der Universitat Hamburg, im
Rahmen diverser nationaler und internatio-
naler Forschungsprojekte oder auch als
Partner, Unterstltzer und Mitinitiator eines
IT-Studiengangs — die HPA mehrt und teilt

ihr Wissen im Dialog mit schlauen Kopfen.

,Bei vielen Studenten kommt im Laufe ihrer Zeit hier
bei uns im Unternehmen die Erkenntnis, wie cool die
Aufgaben und die Arbeit der HPA eigentlich sind”, be-
richtet Ulrich Baldauf. Die Erfahrungen, die der IT-Stra-
tege der HPA im Zuge verschiedener Projekte mit Stu-
dierenden macht, klingen begeisternd und sind Ansporn
zugleich: , Wir wollen was tun fir die Managementkom-
petenz junger Menschen.”

Entwicklungen wie das kurzlich ausgerollte Leitstand-
system, Port Monitor, profitieren von der Zusammenar-
beit. Sechs Studierende des Fachbereichs Informatik
der Universitat Hamburg analysierten in dem Projekt
.Generische Architektur fir Leitstande” (GeneAL) die
Prozesse in der nautischen Zentrale, der Kern-Steue-
rungseinheit fur alle Verkehrsstrome auf dem Wasser
im Hafen. Daraus entwickelten sie in enger Zusammen-
arbeit mit den Nautikern des Oberhafenamtes, zu dem
die Nautische Zentrale gehort, den PortMonitor. (siehe
auch ,Klarmachen zum Klicken, Seite 24)

Sponsor eines neuen Masterstudiengangs

Die Formen des Hochschulengagements sind vielfaltig.
So ist die HPA Sponsor des Masterstudiengangs IT-
Management und -Consulting ITMC) an der Universitat
Hamburg. Seit dem Wintersemester 2010/2011 exis-
tiert die Stiftungsprofessur. Trager und Gestalter dieses
speziellen Ausbildungsgangs sind der Fachbereich In-
formatik der Universitat Hamburg, die Handelskammer
Hamburg und verschiedene Unternehmen, darunter die
HPA; mit Dr. Sebastian Saxe, CIO und Leiter Services
der Hamburg Port Authority, ist sie auch im Kuratorium
vertreten.



Partnerfirmen bieten im Rahmen der ITMC-Ausbildungs-
zeit den Studierenden Platze fur Praktika oder auch The-
men fur die notwendigen schriftlichen Studienarbeiten an.
So auch die Hamburg Port Authority. Theorie und Praxis
stehen im ITMC gleichberechtigt auf dem Lehrplan. ,Der
wechselseitige Transfer zwischen praxisnaher Forschung
und forschungsnaher Praxis in diesem Studiengang ist
eine echte Win-win-Situation fur alle. Die Studierenden
erleben Theorie in der direkten Umsetzung, und die unter-
stitzenden Unternehmen profitieren von neuen und jungen
Ideen der heranwachsenden IT-Experten”, kommentiert
Dr. Saxe das Engagement der HPA.

Entwicklungen auf den Grund gehen

Auch an anderer Stelle gehen die Experten der HPA wich-
tigen Fragestellungen und Entwicklungen auf den Grund,
manchmal im wahrsten Sinne des Wortes. So beschaftigt
sich das EU-Projekt TIDE (Tidal River Development) mit

Astuare nennen Experten die unter Einfluss der Ge-
zeiten stehenden Bereiche der Flisse. An Gezeiten-
kusten findet man typische trichterférmige Astuare
wie im Bereich der Elomindung.

den Astuaren der Nordseeregion. Astuare nennen die Ex-
perten die unter Einfluss der Gezeiten stehenden Bereiche
der Flusse. Betrachtet werden dabei solche, die unter dem
Schutz europaischer Richtlinien stehen und die als Zu-
fahrtswege wichtiger Seehafen dienen — also auch die Un-
terelbe. Dazu wurde von der HPA, in diesem Falle dem
federfiihrenden Partner des TIDE-Projekts, ein Gremium
aus renommierten Experten von Universitaten, Umwelt-,
Hafen- und WasserstraBenverwaltungen aus ganz Europa
versammelt.

.Alle Astuare stehen vor ahnlichen Herausforderungen.
Sie ergeben sich beispielsweise durch ein verandertes
Tidegeschehen und einen damit einhergehenden hohen
Sedimenttransport der Fliisse ”, sagt Professor Dr. Nicole
von Lieberman, Leiterin des Bereichs Tideelbe und Hyd-
rologie bei der HPA. Die HPA ist daftr verantwortlich, die
wasserseitige Zuganglichkeit des Hamburger Hafens zu
sichern. Dazu muss sie regelméaBig Sedimente, die der
Fluss mit sich fuhrt, ausbaggemn, damit die Schiffe die not-
wendige Tiefe haben. Gleichzeitig gibt es auch sehr viele
andere Nutzer dieser Astuare. Von der Fischerei und Land-
wirtschaft tber den Tourismus und die Bewohner, den
Hochwasserschutz bis hin zum Umweltschutz und der
Hafenwirtschaft gibt es hier zahlreiche Interessen, die
bertcksichtigt werden mussen. ,Das Ziel von TIDE war
es, durch den Erfahrungsaustausch mit den Projektbetei-
ligten geeignete MaBnahmen und Bewertungskriterien fur
eine nachhaltige, ganzheitliche Bewirtschaftung der Astu-
are zu entwickeln®, erklart Manfred Meine, Projektleiter
dieses transnationalen Austauschprojekts.

ULRICH BALDAUF
LEITUNG IT-STRATEGIE HAMBURG PORT AUTHORITY

»Von dem lebendigen Dialog zwischen Hafenmanagement und Hochschule profitieren
alle Beteiligten. So beziehen sich Themen und Fragestellungen ja nicht ausschlieBlich
darauf, wie sich das Studium weiterentwickeln lasst, sondern auch darauf, wie sich

Unternehmensstrukturen optimieren lassen. «

Hamburg Port Authority



PROFESSOR DR. NICOLE VON LIEBERMAN

FORSCHUNGSKOOPERATIONEN

LEITERIN DES BEREICHS TIDEELBE UND HYDROLOGIE HAMBURG PORT AUTHORITY

» Alle Astuare stehen vor ahnlichen Herausforderungen. Sie ergeben sich
beispielsweise durch ein verandertes Tidegeschehen und einen damit
einhergehenden hohen Sedimenttransport der Flisse. «

Integriertes Management auf internationaler Basis
Die wesentlichen Ergebnisse des Projekts sind der plan-
méaBige wissenschaftliche Austausch, der Aufbau eines
Netzwerks sowie das Zusammentragen hydrologischer,
morphologischer und biologischer Daten, die einem ver-
besserten Systemverstandnis dienen und als Grundlage
fur wasserbauliche MaBnahmen hinzugezogen werden
konnen. Praktische Empfehlungen fiur die Umsetzung
eines ganzheitlichen Astuarmanagements entspringen
diesem Dialog. So wurde daraus fur Mitarbeiter in den
zustandigen Verwaltungen und Verbéanden beispielswei-
se eine App entwickelt, die zur Abschatzung und Ver-
meidung von Stérungsschwellen fir Wasservogel ge-
nutzt werden kann.

Die gemeinsam erarbeiteten Resultate bewertet Meine
als einen guten Schritt in Richtung eines integrierten
Managements auf internationaler Basis. Die Ergebnisse
dieses Expertenaustauschs sind nun fir jedermann un-
ter www.tide-toolbox.eu zuganglich.

Lokaler ist die HPA in das Vorhaben COSYNA (Coastal
Observation System for Northern and Arctic Seas) ein-
gebunden, ein vom Institut fir Kistenforschung des
Helmholtz-Zentrums Geesthacht entwickeltes Messnetz
im kustennahen Bereich der Nordsee und der arktischen
Meere.

Jede Strémung wird erfasst

Gemeinsam mit dem Institut hat die HPA im Marz 2012 in
der Elbmtndung einen Messpfahl installiert. Dieser Pfahl lie-
fert regelmaBig Daten, die fir die Untersuchungen von Was-
serbewegungen sowie den Transport von Sedimenten von
Bedeutung sind. Diese stationare Messstelle ist 17 Meter
hoch und wiegt zwei Tonnen. Sie sammelt im Neuenfelder
Watt automatisch Daten zur Bewegung von Sedimenten,
der Stréomung und der Konzentration von Schwebstoffen.
Im Vergleich zu anderen Messstationen ist die groBe Vielfalt
an Sensoren, die in dem Pfahl installiert sind, bemerkens-
wert. Er sendet die Ergebnisse der Messungen zur Auswer-
tung und Weiterverarbeitung an den Server der Hamburg
Port Authority und des Helmholtz-Zentrums Geesthacht.
Dort angekommen, flieBen die Erkenntnisse tber die Zusam-
menhénge der dynamischen Prozesse im System Tideelbe
in das Kustenbeobachtungssystem COSYNA ein.

Forschung fordern

Der Masterstudiengang , IT-Management und -Consulting” ITMC) des Fachbereichs Informa-
tik an der Universitat Hamburg verbindet Theorie und Praxis in vorbildlicher Weise. Im Rahmen
eines sechswochigen Praktikums tauchen Studierende in die unternehmerische Praxis ein,
arbeiten an konkreten Entwicklungen und Projekten mit. Als Férderpartner unterstuitzt die HPA
neben 22 anderen Unternehmen aus der Hamburger Wirtschaft das Studienprogramm. Der
konsekutive viersemestrige Masterstudiengang qualifiziert jahrlich etwa 40 High Potentials

mit dem Abschluss Master of Science in Informatik.

Hamburg Port Authority



WAS DER ZUKUNFT
ANTRIEB GIBT

Die Schifffahrt muss sauberer werden. Das fordern nicht nur Umweltexperten.

Schon 2015 greifen die neuen Abgasbestimmungen der weltweiten

Schifffahrtsorganisation IMO. Doch welche Alternativen funktionieren?

Flussiggas ist eine Option. Im Hamburger Hafen soll sie genutzt werden.

Als die groBte Menschheitsaufgabe bezeichnete 2007
UN-Generalsekretar Ban Ki Moon den weltweiten Klima-
schutz. Nicht erst seit seiner Rede in New York dreht
sich die Welt um die Themen Klimawandel und Umwelt-
schutz immer schneller. Die Zahl der Gesetze und Rege-
lungen steigt. Vor allem die darin festgelegten Auflagen
werden immer strenger. Trotzdem: Wahrend in den meis-
ten Industrielandern die Luftverschmutzung als eine Quel-
le der Umweltzerstérung nachgelassen hat, entwickeln
andere Nationen ihre Industrie weiter — ohne auf die Er-
haltung der naturlichen Lebensgrundlagen zu achten.

Die Bandbreite bei Forschung und Entwicklung reicht von
der Nutzung alternativer Energiequellen bis hin zu véllig
neuen Antriebsarten und bezieht alle Bereiche des ge-
sellschaftlichen Lebens mit ein. , Bei der Lésung des glo-
balen Klimaproblems gilt nicht das Prinzip des ,Entweder-
oder’ sondern nur das ,Sowohl-als-auch’”, sagt Lutz
Birke, Leiter Unternehmens- und Hafenstrategie der
HPA.

Zwischen gutem Willen und Gewohnheit

Antrieb bei allen Konzepten und Planungen ist es, eine
Losung dafur zu finden, dass kaum jemand auf Gewohn-
tes und Geschatztes verzichten mochte, dies aber un-
ter zeitgemaBen — eben nachhaltigen und 6kologisch

optimalen — Bedingungen verlangt. Birke, in dessen
Ressort auch die Entwicklung der HPA-Umweltstrategie
fallt, weiB um den Konflikt zwischen gutem Willen und
Gewohnheit: ,,Obwohl alle wissen, welche Auswirkun-
gen der Klimawandel hat, verzichten wenige aus Um-
weltverantwortung heraus auf die liebgewonnenen Fern-
reisen, den Original-Tee aus Ubersee, die glinstige
Kleidung aus China, die orientalischen Gewdurze oder
preiswerte Unterhaltungselektronik aus Fernost.”

Dieser Aufgabe mussen sich auch die Unternehmen im
Bereich des Transports und der Logistik stellen. Medial
fuhrt die Automobilbranche die Diskussion um alterna-
tive Antriebsarten und die geforderte Emissionsminimie-
rung an. Geforscht wird schon lange an dem Ersatz fur
den bisher konventionellen Antrieb. Nach dem Hype um
die Hybridfahrzeuge stehen nun die Elektroautos hoch
im Kurs der Diskussion. Wasserstoffantrieb, Biodiesel
und Ethanol als , Spritalternativen” fihren eher ein stil-
les Leben. Hersteller setzen auf Erdgasfahrzeuge oder
bringen technische Losungen fur Pflanzendl als Kraft-
stoff. Parallel zu alternativen Antriebsarten setzen die
Entwickler in dieser Branche zuséatzlich auf den Einsatz
neuer Materialien im Fahrzeugbau und die Minimierung
des Verbrauchs durch intelligente Motorentechnik.

Hamburg Port Authority

20

Umweltthemen mit Energie vorantreiben

Die Hamburg Port Authority fordert den Einsatz von umweltfreundlichen Kraftstoffen. So
werden in den kommenden Jahren die Strukturen fir den Einsatz von flissigem Erdgas (LNG)
zur Betankung von Schiffen im Hamburger Hafen geschaffen. Parallel wird an umweltfreund-
lichen Energiekonzepten wie der Landstromversorgung gearbeitet. Uber die Anwendung des
Environmental Ship Index (ESD liefert die HPA schon heute finanzielle Anreize fiir Schiffe, die
die Umwelt mit weniger Emissionen belasten: sie miissen weniger Hafengebuhren bezahlen.



ZUKUNFTSANTRIEB

LUTZ BIRKE
LEITER UNTERNEHMENS- UND HAFENSTRATEGIE DER HPA

» Unsere Aufgabe ist es, die rechtlichen Rahmenbedingungen dafiir zu
schaffen, dass Schiffe LNG im Hamburger Hafen bunkern kénnen.
Der Aufbau der LNG-Versorgungsinfrastruktur ist neben dem Betrieb
Sache der Privatwirtschaft. «
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Feinstaub und Stickoxide deutlich reduzieren

Die Uberlegungen zur Emissionsreduzierung in der Schiff-
fahrt setzen ebenso wie bei den Fahrzeugen an Land an
ganz unterschiedlichen Prozessschritten an. Moglichkei-
ten fur den Einsatz alternativer Treibstoffarten werden von
Forschern ebenso diskutiert wie der Einsatz von Partikel-
filtern oder Systemen zur Abgasrickfuhrung. Ziel ist es,
die Belastung durch CO, und SO, deutlich zu reduzieren,
was fur einen Stadthafen wie Hamburg von groBer Bedeu-
tung ist. Mit der Anwendung des Environmental Ship Index
(ESD liefert die HPA schon heute finanzielle Anreize fur
Schiffe, die die Umwelt mit weniger Emissionen belasten;
die Hafengebihren sind niedriger. Projekte zur Nutzung
von externen, umweltfreundlichen Stromquellen fir Schif-
fe, die im Hafen liegen (bspw. Landstrom), werden in den
kommenden Jahren in die Praxis umgesetzt.

Weit vorangeschritten ist der Einsatz von Flissiggas (Li-
quefied Natural Gas, LNG). Das positive Ergebnis einer
Machbarkeitsstudie gemeinsam mit der Linde AG hat dazu
gefuhrt, dass der Hamburger Hafen sein Angebot um eine
LNG-Tankstelle erweitern wird. ,, Die HPA hat es sich zur
Aufgabe gemacht, Wirtschaft und Umweltschutz in Ein-
klang zu bringen. Die Versorgung der Schiffe mit LNG ist
fur unseren Hafen ein wichtiges Wettbewerbsmerkmal®,
so Birke, der auf ein wichtiges Unterscheidungsmerkmal
in der LNG-Thematik hinweist: ,Unsere Aufgabe ist es,
die rechtlichen Rahmenbedingungen dafur zu schaffen,
dass Schiffe LNG im Hamburger Hafen bunkern kénnen.
Der Aufbau der LNG-Versorgungsinfrastruktur ist neben
dem Betrieb Sache der Privatwirtschaft.

Hamburg Port Authority

Fur den Schiffstransport von LNG wird das Erdgas
durch Abkuhlen auf —160 °C verflussigt. LNG-Tan-
ker kdnnen 160.000 Tonnen verflussigtes Erdgas
aufnehmen.

Das erste LNG-Terminal kommt

LNG ist — darin sind sich Experten einig — eine Investi-
tion in die zeitgemaBe Schifffahrt. Und dies sowohl aus
wirtschaftlichen Uberlegungen, aber auch aus umwelt-
politischen Gesichtspunkten heraus. , Bislang spielt die-
se Energiequelle auf dem deutschen Markt noch keine
groBe Rolle. Heute sind rund zehn Prozent des welt-
weiten Energiehandels in Form von Flussiggas — Ten-
denz steigend”, so Dr. Thomas Tork, Senior Business
Development Manager LNG bei The Linde Group. Zur
Realisierung dieses ersten , small-scale“-LNG-Termi-
nals grindeten die Linde AG und die Bomin, ein Toch-
terunternehmen der Marquard & Bahls AG, ein eigenes
Unternehmen. Auf dem Geléande des im Hamburger
Hafen gelegenen Terminals der Marquard & Bahls-
Tochter Oiltanking soll dieses erste Fliissiggasterminal
stehen.

LNG als Schiffskraftstoff ist eine vorausschauende Lo-
sung auch fur die Anforderungen der IMO, der Interna-
tional Maritime Organisation, einer UN-Sonderorgani-
sation. Sie hat fur die Nord- und Ostsee sowie rund um
Nordamerika mit Wirkung zum 1. Januar 2015 die zu-
lassigen Emissionswerte der Schiffe gravierend ge-
senkt, sodass dringend Handlungsbedarf gegeben ist.
Erdgasantriebe wie LNG, verringern den AusstoB von
Stickoxiden im Vergleich zu Diesel um knapp 80 Prozent
und den von Kohlendioxid um bis zu 20 Prozent. Schwe-
feldioxid- und Feinstaubemissionen entfallen nahezu
génzlich. Neben diesen positiven Eigenschaften des
Kraftstoffs haben Studien und Tests gezeigt, dass sich
auBerdem der Verschlei3 der Motoren verringert.

Doch die Entscheidung fur ein erstes LNG-Terminal im
Hamburger Hafen ist nur ein erster Schritt. Fur das Jahr
2014 plant die HPA ein Peil- und Messboot mit LNG-
Technologie in Betrieb zu nehmen. Dass Verantwortung
fur die Umwelt nicht an der Kaimauer endet, zeigt ein
weiteres Projekt, Uber das die HPA gemeinsam mit der
Wirtschaft nachdenkt: den Einsatz von LNG als Kraft-
stoff fur Lkw.



Strenge Richtlinien —
Motor alternativer Schiffstreibstoffe

Seit 1983 gibt es das internationale Ubereinkom-
men zur Verhutung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe, dessen Einhaltung die Internationale See-
schifffahrts-Organisation (IMO) uberwacht. Der Or-
ganisation gehoéren 170 Staaten als Vollmitglieder
an. Neben der Regelung der wirtschaftlichen Ange-
legenheiten der Handelsschifffahrt sowie der Ver-
besserung der Sicherheit der Seefahrt hat sich die
IMO die Begrenzung der Verschmutzung der Meere
zur Aufgabe gemacht.

Dazu hat sie Sonderzonen der Schifffahrt, soge-
nannte Emission Controlled Areas (ECAs), einge-
richtet. Innerhalb der ECAs von Nord- und Ostsee
darf seit dem 1. Juli 2010 der Anteil von Schwefel
im Schiffsmotorkraftstoff nicht mehr als ein Prozent
betragen. Nach dem 1. Januar 2015 ist der Schwe-
felanteil auf 0,1 Prozent limitiert. Gleiches gilt fur
die nordamerikanische Kiste vor den USA und
Kanada.

Um die kinftigen Grenzwerte fur Abgasemissionen
zu erreichen, gilt Liquefied Natural Gas (LNG) als
Schiffskraftstoff unter Experten als vorlaufig beste
Loésung. Einige Reeder nutzen die Technologie be-
reits heute. LNG-Zulieferer und Infrastrukturplaner
haben langst begonnen, eine funktionierende Lie-
ferkette fur LNG als Brennstoff zu entwickeln.

Erdgasantriebe verringern den AusstoB von Stick-
oxiden im Vergleich zum Diesel um knapp 80 Pro-
zent und den von Kohlendioxid um bis zu 20 Pro-
zent. Schwefeldioxid- und Feinstaubemissionen
entfallen nahezu komplett. Derzeit erarbeitet die In-
ternational Maritime Organisation (IMO) den , Inter-
national Gas as Fuel (IGF) code”, der 2014 entspre-
chende Interimguidelines ablésen soll.

Hamburg Port Authority
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W cesting

Possible future ECA

Quelle: greenport

Als Schiffskraftstoff bietet Flussigerdgas sowohl
okologische als auch 6konomische Vorteile. LNG
ist schwefelfrei, und weil es weniger Kohlenstoff
enthalt als Bunkerol, kann es auch die CO,-Emissi-
onen der Schifffahrt verringern. Auch finanziell kann
LNG eine attraktive Losung sein, da es mit groBer
Wahrscheinlichkeit auf absehbare Zeit gunstiger
sein wird als Marine Gas Oil (MGO). Dieser Preis-
unterschied bestimmt die Investitionsrendite von
Schiffen, die ECA-Zonen befahren. Damit LNG sich
als alternativer Brennstoff tatsachlich in der Schiff-
fahrt etabliert, muss vor allem die nétige Infrastruk-
tur gegeben sein, die eine nahtlose Lieferkette von
LNG ermoglicht.



KLARMACHEN ZUM KLICKEN

Mit dem Port Monitor hat die HPA ein neues Leitstandsystem im Einsatz, das dem
Hafenbetrieb auf den Grund geht. Jede Bewegung, jede Baustelle, jede Aktion im Hafen
wird auf Basis elektronischer Kartendaten punktgenau abgebildet. In Echtzeit.
Mobiles Steuergerét ist ein Tablet-PC.

~
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Der Mann surft. Und das mitten im Hamburger Hafen. Was
er da tut, ist keine Freizeitbeschéftigung, sondern erste
Pflicht; von Amts wegen. Juri Podgaiski ist Mitarbeiter des
Oberhafenamtes und hat damit sozusagen das Patent zum
Surfen. Mit einem Tablet-PC in der Hand, den er wie einen
Schaukasten mit ausgestreckten Armen vor sich halt, kiim-
mert er sich um das, was Auftrag fur ihn ist: die Sicherheit,
Leichtigkeit und Umweltvertraglichkeit der Schifffahrt in
Europas zweitgroBtem Hafen zu gewahrleisten.

Hamburg Port Authority

PORT MONITOR

Geht es um die Beschreibung des vermeintlich ungewshn-
lichen Vorgangs, verlieren Podgaiski und sein Vorgesetzter,
Norbert Browarczyk, schon mal gern ihre hanseatische Zu-
rickhaltung. ,Das Ding hier ist ein systemtechnischer
Quantensprung”, sagt Browarczyk. Der flunderflache, matt-
silbrig glanzende PC, den der Kapitan und Nautiker meint,
ist das mobile Ende eines innovativen Leitstandsystems,
das sich Port Monitor nennt. , Damit haben wir den ganzen
Hafen auf dem Schirm™, erganzt Browarczyk.



Der Port Monitor ist der neue, verlangerte Arm der Nauti-
schen Zentrale, dem Verkehrsleitstand fur alles, was sich
auf den WasserstraBen des Hafens und auf der Unterelbe
bewegt. In Echtzeit und auf Basis georeferenzierter Daten
erfasst und transportiert der Port Monitor alle Ereignisse
und Informationen, die fur einen storungsfreien Verkehrs-
fluss der Schifffahrt wichtig sind. Denn der handliche PC,
der den Hamburger Hafen bis in den kleinsten Winkel als
elektronische Karte abbildet, ist Kamera, Nachrichtentber-
mittler, zentrale Informationsplattform und Kommunikations-
medium in einem.

Kaum zu glauben, dass noch vor wenigen Monaten eine
Flut von Excel-Listen, Word-Dokumenten und eine wand-
groBe Magnettafel in der Nautischen Zentrale notwendig
waren, um eben diese Aufgabe mit konventionellen Mitteln
abzubilden.

Grundlagen fiir die IT-Architektur erforscht

»Der Port Monitor ist in enger Zusammenarbeit mit Ulrich
Baldauf entwickelt worden®, berichtet Kapitén Browarczyk.
Die Nautiker und der IT-Stratege machten sich im Rahmen
des Projekts AHOI gemeinsam mit der Universitat Ham-
burg daran, die Prozesse der Nautischen Zentrale zu un-
tersuchen, um Grundlagen fur die Entwicklung vom Port
Monitor zu gewinnen. So war die Basis gelegt, um im Rah-
men des Forschungsprojekts , Generische Architektur fir
Leitstande” (GeneAL) den Port Monitor zur produktiven
Leitstandsplattform zu entwickeln.

Sofort sehen, was relevant ist

Weniger als zwei Jahre Entwicklungszeit hat es gebraucht,
um die Vorgaben des Anforderungskataloges an das neue
System intelligent umzusetzen. , Heute sieht jeder das auf
dem Monitor, was fir ihn relevant ist”, bringt Baldauf in
seiner Rolle als Projektmanager eine Starke des Systems
auf den Punkt. So werden die betreffenden Stellen und
Personen — mobil per Tablet-PC, aber auch stationar am
Computer — in Sekundenschnelle tiber Zustand und Ereig-
nisse der WasserstraBen im Hamburger Hafen informiert.
»Wenn es einen genehmigten Tauchgang gibt, wird dieser
sofort eingetragen, und jeder weiB, dass an dieser Stelle
hochste Aufmerksamkeit geboten ist”, so Browarczyk.

Die Systemrevolution vereinfacht den Arbeitsablauf wéah-
rend der taglichen Kontrollfahrten der Kapitane des Ober-
hafenamtes. Wurden in der Zeitrechnung vor dem Port
Monitor alle Informationen der Kontrollfahrten erst notiert,
via Fotoapparat dokumentiert und nach Beendigung der
Uberwachungstour in das Dateisystem eingepflegt, ge-
ntgt heute ein , Klick" auf den Befehl , Abspeichern” —und
schon sind aktuelle Statusinformationen auf allen ange-
schlossenen Computern sichtbar — eben auch auf dem
Monitor des Nautikers vom Dienst in der Zentrale. Von
hier aus wird, unter Berticksichtigung der aktuellen Ver-
kehrslage auf der WasserstraB3e, die passende Route fir
ankommende Schiffe festgelegt und per Funk an Bord
Ubermittelt.

Integration von Einzelsystemen zu einem System

Die Kernaufgabe, die Baldauf mit dem Softwarehaus C1
WPS zu lésen hatte, war die Integration verschiedener
Einzelsysteme zu nur einem, neuen, schnelleren und
eben besseren. Bis zum Tag des Systemstarts musste
der Nautiker vom Dienst, der alle Verkehrsstréme im
Hafen steuert und lenkt, die dafiir relevanten Daten aus
verschiedenen Einzelsystemen zusammenfihren — eine
Aufgabe, die sehr viel Erfahrung und Konzentration er-
forderte: Die Lage der Schiffe, Pegeldaten, Liegeplatze,
Wetterdaten, Briickenhéhen, aktuelle Baustellen, geplan-
te Tauchgénge und viele andere Einzelkomponenten galt
es, von verschiedenen Monitoren, aber auch aus Papier-
unterlagen so zu kombinieren, dass sie passend fur das
ankommende Schiff und den gesamten Schiffsverkehr
zu einer sicheren und leichten Route fiihrten.

Obwohl der Port Monitor den Nautikern als Mittler zwi-
schen Nautischer Zentrale und im Hafen ankommenden
Schiffen viele Aufgaben leichter macht, ist die Expertise
der Fachleute in der Zentrale — alle sind Kapitane mit Pa-
tent — nicht zu ersetzen. Die Bewertung von Vorgéangen
im Hafen, die Reaktion auf vorliegende Ereignisse und das
Management von Problemen, die die Sicherheit und den
reibungslosen Ablauf der See-, Binnen-, Hafen- sowie der
Sport- und Traditionsschifffahrt beeinflussen konnten, sind
ohne die erfahrenen Nautiker undenkbar.

Erforscht, erprobt, eingesetzt: Der Port Monitor

Der Port Monitor ist ein Leitstandsystem zur Uberwachung des Hamburger Hafengebiets

und seiner Elbzufahrt, das von der HPA in Zusammenarbeit mit dem Hamburger Technologie-
unternehmen C1 WPS entwickelt wurde. Konzept und Prototypen fiir den Port Monitor sind

im Rahmen des von der Hamburger Innovationsstiftung geférderten Forschungsprojekts

. Generische Architektur fur Leitstande* (GeneAL) entstanden. Das System besitzt eine inter-
aktive, benutzerfreundliche Bedienoberflache und ist seit Herbst 2012 im Einsatz. Uber die App

, Mobile Port Monitor* kann es via Tablet-PC standortunabhangig eingesetzt werden.
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Bei all dem, was der Port Monitor heute schon spielerisch
einfach und leicht in der Handhabung darstellt, darf eine
Grundvoraussetzung nicht vergessen werden: ,Alle dort
hinterlegten Daten und Informationen haben eine sehr
hohe Verbindlichkeit”, machen Podgaiski und Browarczyk
deutlich. Und bei dieser Feststellung schwindet das leichte

JURI PODGAISKI
NAUTIKER UND MITARBEITER DES OBERHAFENAMTES

PORT MONITOR

Lacheln auf den Gesichtern der beiden Nautiker. Denn sie
nehmen ihre Aufgabe zur Sicherheit und dem reibungslo-
sen Miteinander aller Verkehrsteilnehmer im Hamburger
Hafen sehr ernst — auch, wenn sie mal wieder surfen
gehen.

» Der Port Monitor erfasst und transportiert alle Ereignisse
und Informationen, die fir einen stérungsfreien Verkehrsfluss

der Schifffahrt wichtig sind. «
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DEUTSCHLANDS ERSTER ,STAUFORSCHER*:

PROFESSOR MICHAEL SCHRECKENBERG
MICHAEL SCHRECKENBERG, GEBOREN 1956 IN DUSSELDORF, STUDIERTE THEORETISCHE PHYSIK AN DER UNIVERSITAT

KOLN, AN DER ER 1985 IN STATISCHER PHYSIK PROMOVIERTE. 1994 WECHSELTE ER ZUR UNIVERSITAT DUISBURG-ESSEN,
AN DER ER 1997 DIE ERSTE DEUTSCHE PROFESSUR FUR PHYSIK VON TRANSPORT UND VERKEHR ERHIELT.
ALS ,STAUFORSCHER*" HALT ER WELTWEIT VORTRAGE, BERAT UNTERNEHMEN UND INSTITUTIONEN.

»20 Prozent aller Staus lassen s
durch verbesserte Information
vermeiden«
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VERKEHRSMANAGEMENT

DIE PSYCHOLOGIE DES STAUS

Das neue Verkehrsmanagement der HPA hilft, Staus im Hamburger Hafen
zu vermeiden. Doch warum laufen StraBen trotz vieler Vorkehrungen
eigentlich immer wieder zu? Ein Interview mit Deutschlands erstem , Stauforscher”,
Professor Michael Schreckenberg, tber ein massenhaftes Phanomen.

Herr Professor Schreckenberg, wir stehen hierzulande
immer haufiger im Stau. Was ist die Ursache daftir?
Die Verkehrsentwicklung in Deutschland geht klare Wege.
Der Lkw-Verkehr nimmt zu und der Pkw-Verkehr nimmt
ab. Dies hat vor allem etwas mit der Preisentwicklung an
den Tankstellen zu tun und mit dem demografischen Wan-
del. Auch haben wir durch das Alter unseres StraBen-
netzes, insbesondere der Briicken, die hauptséachlich aus
den sechziger und siebziger Jahren des vorigen Jahrhun-
derts stammen, heute mit erheblichen SanierungsmaB-
nahmen zu rechnen. Nicht vergessen sollte man das nicht
optimale Verhalten der Fahrer, was zu vielen (unnitzen)
Staus fuhrt. Interessant ist aber die Erkenntnis, dass ei-
gentlich immer Einzelpersonen fur Staus verantwortlich
sind. Nur die Ausléser bekommen das nicht mehr mit, da
der Stau ja hinter ihnen entsteht, sie ihn also gar nicht
mitbekommen.

Welches sind die haufigsten Ausloser dafiir, dass der
Verkehr zum Erliegen kommt oder ins Stocken gerat?
Wenn man den Staus Ursachen zuweist, so ist die reine
Uberlastung absoluter Spitzenreiter, rund zwei von drei
Staus entstehen so. Der Rest verteilt sich fast gleichméaBig
auf Baustellen und Unfalle, ein kleiner Teil auf widrige Wet-
terverhaltnisse. Bei den Uberlastungsstaus ist die Entste-
hung immer gleich: an Anschlussstellen oder Steigungen
erhoht sich die Verkehrsdichte und die Geschwindigkeit
fallt ab auf zehn bis 30 Kilometer pro Stunde. Wenn in
diesem Bereich dann ein Wagen wirklich stehen bleibt,
|6st er nach hinten eine Stauwelle aus, die mit ca. 15 Ki-
lometern pro Stunden rickwarts flieBt und sich tber einen
langen Zeitraum erhalten kann. Wenn man einer solchen
Stauwelle begegnet, sieht man keinen wirklichen Grund
dafiir und bekommt den Eindruck eines ,Staus aus dem
Nichts”.

Der Lkw gilt gemeinhin als Staufaktor Nummer eins.
Doch wer ist wirklich der groBere Stauverursacher, In-
dividual- oder Giterverkehr?

Im Prinzip sind Individual- und Guterverkehr vollkommen
unterschiedlich. Sie passen letztendlich nicht zusammen.
Trotzdem schicken wir sie zusammen auf dieselbe Stre-
cke. Eine Trennung ware fiir beide Seiten positiv. Tech-
nisch ist heute so vieles moglich, leider wird viel zu wenig
Gebrauch davon gemacht. Durch den Guterverkehr fallt
auf den Autobahnen praktisch eine Spur weg, was natir-
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lich massiven Einfluss auf die Verkehrsstrome hat. Aber
der Guterverkehr fahrt immer am Limit, was an Zeitvorga-
ben liegt. Am hinderlichsten sind dann am Ende langsame
Pkw, denen das alles egal ist und die einfach vor sich
hinfahren.

Konnten sich Staus vermeiden lassen? Wenn ja, welche
Ausweichrouten gibt es?

Durch verbesserte Information und vor allem Verhalten
der Fahrer konnten zehn bis 20 Prozent aller Staus ver-
mieden werden. Leider ist den Beteiligten dies nicht be-
wusst, keiner hélt ihnen einen Spiegel vor. In der Anony-
mitat des Fahrzeugs lasst es sich auch einfacher tber
sonst tbliche Grenzen hinwegsetzen. Die Ausweichrouten
sind héaufig schnell selbst tiberlastet. Es gibt dann den so-
genannten Ping-Pong-Effekt: man empfiehlt eine Aus-
weichroute, nach einiger Zeit ist sie Uberlastet und die
urspriingliche Route erscheint wieder besser, bis sie selbst
wieder zulauft ...

Hinten anstellen gilt nicht nur an der Ladentheke. Selbst
hinter parkenden Fahrzeugen hat man schon Autofahrer
warten sehen. Ist der Stau letztlich ein massenhaftes
psychologisches Problem?

Stau ist etwas ganz Naturliches, er tritt tberall in der Natur
auf. Wir sind es gewohnt, anzustehen. Leider aber ist der
Autofahrer sehr schnell bereit, sein Gehirn mit anderen
Dingen zu beschaftigen als der aktuellen Verkehrsumge-
bung. Das fihrt von auBen betrachtet zuweilen schon zu
skurrilen Situationen. Viele Fahrer kénnen sich am Ende
einer Tour gar nicht mehr an Details auf der Strecke erin-
nern, das heiBt, sie waren mental nicht wirklich dabei. Ge-
fahrlich wird dies bei Veranderungen der Verkehrsfihrung
oder Beschilderung: ein neues Stoppschild wird dann gar
nicht wahrgenommen. Oder auch nur eine neues Tempo-
limit. Diese Falle hat es alle gegeben.

Der Hamburger Hafen liegt mitten in der Stadt, was eine
besondere Anforderung an die Verkehrsinfrastruktur
stellt. Denn 33.000 Pkw und Lkw am Tag miissen sich
die Hauptrouten im Hafen teilen. Welche Ansatzpunkte
gibt es aus lhrer Sicht zur Entzerrung von stauanfélligen
Situationen, zum Beispiel in Ballungsraumen?

Deutlich Gber 50 Prozent aller Menschen weltweit leben
mittlerweile in Stadten, bald werden es sogar 60 Prozent
sein. Wir werden uns also zunehmend mit dem Problem



der Mobilitat in Ballungsrdumen auseinanderzusetzen
haben. Dazu gibt es verschiedene Ansatze. Die meisten
versuchen durch Verbote oder Bepreisung (City-Maut)
Herr der Lage zu werden. Jede MaBnahme birgt in sich
aber die Gefahr von negativen Begleiterscheinungen. Ein
solches Beispiel sind die FuBgéngerzonen, die einst ge-
priesen wurden und heute zur Verédung der Innenstadte
in den Abendstunden fuhren. Nur wo auch Verkehr ist,
tobt das Leben. Das sollte man einfach so akzeptieren.
Uns geht es im Vergleich zu anderen Regionen der Welt
noch wirklich gut. Im letzten Jahr war ich in Séo Paulo, der
staureichsten Stadt der Welt. Da freut man sich formlich
auf unseren Verkehr.

Welche Auswirkungen konnte beispielsweise die Ver-
netzung von Telematiksystemen auf Verkehrssituationen
haben?

Die Verkehrsinformationen werden in der nahen Zukunft
immer besser. Damit haben die Fahrer eine immer solidere
Grundlage fur ihre Entscheidungen. Allerdings mangelt es
nach wie vor an zuverlassigen Prognosesystemen, denn
ich will ja wissen, was los ist, wenn ich an einer gewissen
Stelle ankomme, und nicht was jetzt dort passiert. Und
die Routenempfehlungen missen individuell erfolgen, da-
mit nicht alle auf der Ausweichroute neue Staus erzeugen.
Das ist heute ein groBes Problem, auch mit Blick auf die
okologischen Auswirkungen. Es gibt zudem verschiedene
Typen von Autofahrern, die unterschiedliche Strategien
verfolgen. So gibt es beispielsweise die Taktierer, die ge-
zielt Stauregionen ansteuern, weil sie meinen, dass die
Staumeldungen die anderen so sehr abschrecken, dass
sie dort am Ende alleine unterwegs sind.

Welche VerkehrsmaBnahmen zur Stauvermeidung ha-
ben den gréBten Erfolg?

Das groBte Potenzial liegt in den Autofahrern selbst. Denn
sie sind die Verursacher aller Staus. Mehr Kooperation
auf unseren StraBen wirde sich sehr schnell in flissigerem
Verkehr niederschlagen. In Kalifornien ist seit letztem Jahr
autonomes Fahren erlaubt, die Autos machen alles alleine,
die Verantwortung bleibt aber beim Fahrer. Bei uns wird
das noch viele Jahre dauern, bis das juristisch einwandfrei
geklart ist. Ubrigens ist, was viele nicht wissen, Google
der absolute Vorreiter auf diesem Gebiet.

»Im Vergleich zu den staureichsten Regionen
der Welt kann man sich auf unseren Verkehr
wirklich freuen«

Politik und Logistik sehen in der Verkehrsverlagerung
eine Option, um unsere StraBBen zu entlasten. Ziel ist
es, Schiene und WasserstraB3en stérker in Transport-
konzepte einzubinden. Wie bewerten Sie die Effekte,
die multimodale Verkehrskonzepte fiir den StraBenver-
kehr haben kénnten?

Die Flexibilitat des StraBenverkehrs ist einfach uniibertrof-
fen. Auch wenn unterwegs Staus zu beftrchten sind, hat
man am Ende doch die Situation sehr gut in der Hand. Fiir
.Linienverkehre® sind Schiene und WasserstraB3e durch-
aus eine Option, ad hoc kann man eigentlich nur die StraBe
benutzen. Die Freiheit des Individualverkehrs tbertragt
sich dort eins zu eins auf den Guterverkehr. SchlieBlich ist
die Moglichkeit der freien Bewegung praktisch an jedem
Ort und zu jeder Zeit eine, wenn nicht die groBte Errun-
genschaft unserer Zeit.

Was war lhre personlich schlimmste Stauerfahrung?
Meine schlimmste Stauerfahrung war vor vielen Jahren
der Versuch, Freitag nachmittag nach Neuharlingersiel zu
gelangen. Zuerst 70 Kilometer Stau auf der A1, dann Voll-
sperrung auf der A29 vor Oldenburg, schlieBlich drei Kilo-
meter Stau in der mittlerweile eingebrochenen Nacht vor
einer Baustelle in Jever (). Und am Ende hat uns die Po-
lizei (mit Blaulicht!) den Weg zu unserer Ferienbehausung
gewiesen. Naturlich schlief die Vermieterin schon.

Ihr Tipp fiir den nachsten Stau?

Der nachste Stau kommt bestimmt. Man sollte sich nur
darauf einstellen und nicht nur an sich denken, denn ei-
gentlich sitzen alle in einem Boot (oder besser: Stauw).
Denn wir alle sind selbst verantwortlich fur das, was auf
unseren StraBen passiert.

=

Perfekte Begleiterin: mit DIVA schneller durch den Hafen

DIVAist das intelligente Verkehrsmanagement der HPA und steht fir ,, Dynamische Information zum
Verkehrsaufkommen im Hafen“. In dem [T-gestitzten Informationssystem laufen alle Daten zur aktuel-
len Verkehrslage auf den Hafenrouten zusammen. Uber Messstellen, die an den wichtigsten Verkehrs-
knotenpunkten im Hafengebiet installiert sind, wird das Verkehrsaufkommen, die Art der Fahrzeuge
und ihre Geschwindigkeit prazise erfasst. Uber das System werden diese Daten sofort ausgewertet
und auf LED-Anzeigetafeln tbertragen, die an den HaupteinfahrtstraBen ins Hafengebiet stehen. So

sind Autofahrer tber die aktuelle Verkehrslage im Bild und kdnnen entsprechend reagieren.
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KURZPROFIL

DIE HPA

Die Hamburg Port Authority (HPA) nimmt mit ihren 1.800 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern als betriebswirtschaftlich
ausgerichtete Anstalt des 6ffentlichen Rechts alle mit dem Hamburger Hafengebiet verbundenen Aufgaben wahr.
Dazu gehéren die Hafenplanung und -entwicklung, die Instandhaltung der Hafeninfrastruktur, die Gewahrleistung
der erforderlichen Fahrwassertiefen sowie die Sicherheit der Schifffahrt. 313 Kilometer Schienen, 143 Bricken,

124 Kilometer offentliche StraBe, 50 Kilometer Kaianlagen und Uferwande sowie Tunnel, Schleusen und Leuchttirme

liegeninihrem Zustandigkeitsbereich. Die HPA bietet ihren Kunden einen 120 Kilometer weit im Landesinneren liegen-

den und daher mit deutlichen Standortvorteilen ausgestatteten Universalhafen. Sie ist Eigentimerin der meisten Fla-

chen und vermietet diese langfristig an Unternehmen der Hafenwirtschaft. Bei der Durchfiihrung ihrer Aufgaben achtet

die Unternehmensfiihrung auf eine Balance zwischen Okologie und Okonomie. Der Hafen verfigt tiber eine exzellente
Hinterlandanbindung mit wachsenden Anteilen der Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff.
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