Eine "Port Feeder Barge" mit LNG-Antrieb fiir den Hamburger Hafen
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Abb. 1: Eine "Port Feeder Barge" schlégt im Strom selbsténdig auf ein Binnenschiff um

Konzept

Die "Port Feeder Barge" (PFB) soll die Containerlogistik im Hamburger Hafen effizienter und
gleichzeitig klimafreundlicher gestalten. Ausgangspunkt des PFB-Vorhabens war die Uber-
legung, ein neues selbstfahrendes Hafenfahrzeug mit einem eigenen leistungsfahigen Con-
tainerkran zu entwickeln, um in der wasserseitigen Containerumfuhr innerhalb des Hafens
nicht von der Verfligbarkeit und den hohen Kosten der kaiseitigen Containerbriicken ab-
hdéngig zu sein, die flir die Abfertigung von 13.000 TEU-Schiffen (und gréBer) ausgelegt sind.
Kernelement der PFB ist daher ihr eigener leistungsfahiger Containerkran (ca. 20 Moves/
Std.).

Die PFB ist ein selbstfahrender Containerponton (Kapazitat: 168 TEU) in sogenannter
"Doppelendausfihrung” (s. Abb. 5), d.h. das Fahrzeug hat keine festgelegte Hauptfahrt-
richtung (und somit kein Bug bzw. Heck). In Verbindung mit je 2 Ruderpropellern an beiden
Schiffsenden ist es dadurch extrem mandvrierfahig. Durch die seitliche Anordnung des
Containerkranes (Tragfahigkeit: 40 t unter dem Spreader bei 27 m Auslage, max. Auslage:
29 m) ergibt sich eine hohe Flexibilitat beim Umschlag: Je nach Anlegeseite kann entweder
die volle Auslage des Kranes genutzt oder eine héhere Umschlagsgeschwindigkeit (kleinerer
Drehwinkel) erzielt werden (s. Abb. 2 + 3).
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Der Kran ist mit einem Teleskop-Spreader (20 bis 45 ft) inkl. Drehwerk und automatischem
Neigungsausgleich ausgeriistet. Speziell fiir Containerflats mit Uberhéhe wird an Bord ein
teleskopierbarer Uberhdhenrahmen mitgefiihrt (gestaut zwischen Kransdule und Ruderhaus).
Die Halfte der Stellplatze ist mit Cellguides versehen. Auf den anderen Stellplatzen kénnen
auch 45 ft-Container sowie Stlickgut gefahren werden. Die PFB verfugt Gber Anschlisse fir
14 Reefer-Container.
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Abb. 2: Ausladung (Kran auf der Wasserseite) Abb. 3: Drehkreis (Kran auf der Kaiseite)

Kran-
schiene

Die PFB ist in Zusammenarbeit mit Wartsila Ship Design Germany (vormals Ingenieurbiiro
Schiffko) unter Beratung vom Germanischen Lloyd und der Seeberufsgenossenschaft ent-
wickelt worden (inkl. Schlepptankversuchen bei der Schiffbauversuchsanstalt Potsdam, s.
Abb. 4). Die Konstruktionsarbeiten sind i.W. abgeschlossen. Nach Auftragsvergabe kann die
jeweilige Werft praktisch unmittelbar mit dem Bau beginnen.

Abb. 4: Schleppversuche bei der SVA Potsdam
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Abb. 5: Port Feeder Barge

Hauptdaten
Konfiguration: ...........cccevviienne. Doppelend-Fahrzeug (ohne festgelegte Hauptfahrtrichtung)
LANge Uber @lles: .ot 63,90 m
= TS LI E 0 7= = = 21,20 m
(o] a 1=l o F= 1] o) o [=T o S 4,80 m
Max. Tiefgang (als Hafenfahrzeug): ... ..o e ees 3,10 m
Tragfahigkeit (als Hafenfahrzeug):....coooiiiiiiii e 2.500 tdw
Y4 =] 1TSS 61 ' ca. 2.000 BRZ
Y Lol T=T o PP diesel-elektrisch
Propulsion: ........c..cccoieets 2 x 2 Schottel Ruderpropeller a 280 kW (an beiden Schiffsenden)
GeschwindigKeit: ..o 7 Knoten auf 3,1 m Tiefgang
Klasse (RUMPT) : oo e GL ¥ 100 A5 K20 Barge = MC Aut
Kapazitat: .....ccoovveiiiiiien 168 TEU (davon 50% in Cellguides), 14 Reefer-Steckdosen
Kran: ..o LIEBHERR CBW 49(39)/27(29) Litronic (49 t auf 27 m Auslage)
Spreader: ...ooiiiiiiiiiii automatisch, teleskopierbar, 6 Flipper, mit Uberhéhenrahmen

Unterklnfte: .o 6 Personen (in Einzelkammern)
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Abb. 6: Die PFB kann in einer Liicke zwischen zwei Seeschiffen selbstdndig am See-Terminal umschlagen (Umfuhr-
und BiSchi-Container).

Die PFB bendétigt an den Terminals keinen festen Liegeplatz, sondern kann vom jeweiligen
Terminal flexibel disponiert werden. Mit einer Lange von nur 64 m (klrzer als ein BiSchi)
passt sie am Kai auch in die Licke zwischen zwei Seeschiffe. Die PFB ist nicht darauf an-
gewiesen, dass die umgeschlagenen Container unmittelbar von den Van Carriern (VC)
zugefuhrt bzw. abgefahren werden. Stattdessen kann der Terminal in auslastungsschwachen
Zeiten die umzufahrenden Container irgendwo an der Kaikante bereit stellen. Umgekehrt ist
die PFB in der Lage, ohne verholen zu miissen, mindestens 84 TEU (in drei Lagen) "VC-
gerecht" (d.h. mit Zwischenrdumen) auf die Pier zu stellen, ohne dass die Boxen
wahrenddessen abgefahren werden missen (s. Abb. 3).

Die PFB macht 3 Problemfelder des Hamburger Hafens zu ihren Geschaftsfeldern:
1. Containerumfuhr

2. Feederschiffsabfertigung
3. Binnenschiffsabfertigung
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1. Containerumfuhr

Bisher war die Containerumfuhr auf dem Wasser innerhalb des Hafens von den hohen
Kostensatzen der kaiseitigen GroBgerate (Containerbriicken) belastet, weshalb sie (ber-
wiegend auf der Stra8e durchgefihrt wird - mit den bekannten Auswirkungen.

Das gesamte Umfuhrvolumen im Hamburger Hafen wird gegenwartig auf ca. 290.000
Container p.a. (ca. 435.000 TEU) geschéatzt. 2 Davon werden bisher nur maximal 40.000
Container auf dem Wasser transportiert.> Hierbei handelt es sich oftmals um Containerflats
mit UbermaBen, deren Umfuhr auf der StraBe extrem aufwendig und teuer ist, oder aber um
HHLA-interne Umfuhren, bei denen die Umschlagskosten intern verrechnet werden kénnen.

Waltershof / Mittlerer Freihafen +
Altenwerder ostliche Hafengebiete
Abb. 7: Umfuhrverteilung auf der StraBBe (Quelle: CTD)

Uber die Halfte der StraBenumfuhren verlduft tiber die Kéhlbrandbriicke (s. Abb. 7).* Eine
vermehrte Verlagerung der Umfuhren auf das Wasser fliihrt daher unmittelbar zu einer Ent-
spannung der Verkehrssituation auf der Bricke!

Ca. !/5 der StraBenumfuhren erfolgt zwischen zwei Terminals wahrend Uber die Halfte des
Container-Truckings innerhalb des Hafens zwischen einem Terminal und einem "Off Dock
Depot" stattfindet, von denen einige auch WasseranschluB haben (z.B. Tiedemann, HCS,
Kuhwerder, etc.). Nur 20% der Umfuhren haben einen Buchungsvorlauf von weniger als 24
Std. (s. Abb. 8).*

Leider kann die PFB am CTA aufgrund des besonderen Betriebskonzeptes des Terminals
(AGV-Terminalkonzept) nicht selbstdndig umschlagen, sondern misste dort von den
Terminalbriicken bedient werden. Es ist davon auszugehen, dass bei 50% der aktuellen
Terminal-Terminal-Umfuhren (i.W. zwischen den 4 groBen Terminals) CTA entweder als
Start oder Ziel berihrt ist.

Eigene Einschatzung des Autors in Ubereinstimmung mit Hrn. Bénning (GF CTD)

In Hamburg betragt der durchschnittliche TEU-Faktor: ca. 1,5 TEU/Container

StratMoS: Internal port traffic (of containers) investigated at the example of the Port of Hamburg, EU-Study,

HHM e.V., 2010

Die Angaben sind einem Vortrag von Hrn. Bonning (GF CTD) am 13.11.2009 in der Handelskammer Hamburg
Uber das Umfuhrgeschéft bei CTD entnommen und werden als reprasentativ fir das gesamte Hamburger Umfuhr-
volumen betrachtet.
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2009: ca. 250.000 Ctr.

Terminal - Terminal
33 %

Off Dock - Off Dock
13%

Terrminal - Terminal {m. CTA)
165%

Terminal - Terminal (0. CTA)
16 5%

Terminal - Off Dock
(0. Wasseranschluid)
44%

Terminal - Off Dock
Terminal - Off Dock (m. Wasseranschlu®)

10%
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Abb. 8: Aufteilung der Containerumfuhr auf der StraBBe innerhalb des Hamburger Hafens

Unter den Annahmen, dass ...

= die PFB einen Buchungsvorlauf von 24 Std. bendtigt (ist tatsachlich weniger),
= CTA von der PFB Uberhaupt nicht bedient wird,
= nur 10% der "Off Dock Depots" einen PFB-geeigneten WasseranschluB3 haben,

... ergibt sich ein Umfuhrvolumen von ca. 54.000 Containern (ca. 80.000 TEU), das mit dem

PFB-Konzept ohne LeistungseinbuBen direkt von der StraBe auf das Wasser verlagert werden
kénnte. Diese Menge Ubersteigt bereits die Jahreskapazitat einer PFB (s. Abb. 8).

2. Feederschiffsabfertigung

Eng verknipft mit der Umfuhr ist die Assistenz bei der Abwicklung der Feederverkehre:

Der Erfolg des Hamburger Hafens hangt stark an seiner Transhipmentfunktion. Hier hat es in
jungster Vergangenheit starke Einbriiche gegeben, indem erhebliche Feedervolumina an
Rotterdam und Antwerpen verloren gegangen sind, was doppelt schmerzhaft ist, da jeweils 2
Moves verloren gehen. Insofern muB sich in Hamburg dringend um eine Erhéhung der
Transhipment-Qualitat und -Effizienz bemiht werden.

Jedes Feederschiff muB im Hamburger Hafen durchschnittlich ca. 4 Terminals anlaufen, wo-
bei in 60% der Anldufe weniger als 100 Container umgeschlagen werden.> © Die Effizienz der
Abfertigung ist damit nicht sehr hoch und die vielen Verholmandéver (zumeist ohne Lotsen
und ohne Schlepper) beeintrachtigen zusatzlich die Verkehrssicherheit im Hafen (mittlerweile
werden 1.700 TEU-Schiffe in Hamburg als Feederschiffe eingesetzt). Wdaren die Feeder-
operator nicht schon jetzt ein groBer Auftraggeber fir die Umfuhr auf der StraBe, waren es
noch mehr Anlaufstellen pro Schiff und noch weniger Container pro Terminalanlauf. Allein
Unifeeder beauftragt derzeit 9.000 Umfuhren p.a. (ca. 13.500 TEU).’

> "Feeder Puzzle an der Elbe", DVZ 16.08.2008
6 mEeeder-wahnsinn' im Hafen", Nordsee-Zeitung, 28.06.2008
7 Auskunft Hr. Piepiorka, Unifeeder, 19.05.2010
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Wenn allerdings eine regelmaBige, leistungsfahigere und glnstigere Umfuhralternative auf
dem Wasser (PFB) zur Verfigung stiinde, kdnnte die Anzahl der Anlaufstellen weiter
reduziert und die Anzahl der Container pro Terminal sowie die Verkehrssicherheit im Hafen
erhdht werden. Die kirzlich eingerichtete Feeder Logistik Zentrale (FLZ) tragt zwar zu einer
besseren Koordinierung der Terminalanlaufe bei und hat auch schon zu einer Verkilirzung des
Hafenaufenthaltes der betreuten Schiffe geflihrt, reduziert aber grundsatzlich nicht die
Anzahl der Terminalanlaufe. Die Entscheidung, ob mit dem Feederschiff verholt oder einzelne
Container umgefahren werden, wird immer noch von den Feederlinien selbst getroffen.

3. Binnenschiffsabfertigung

Die Kernaussage einer Uniconsult-Studie® zur besseren Einbindung der Binnenschifffahrt in
den Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens ist die Empfehlung, den Containerumschlag
von See- und Binnenschiffen zu entmischen, damit die Container-Binnenschifffahrt nicht
mehr ...

= von der Ineffizienz bei der Bedienung durch kaiseitiges GroBgerat,
= von den hohen Kostensatzen der kaiseitigen GroB3gerate,
= durch die nachrangige Abfertigung an den See-Terminals

... betroffen ist. Als mégliche infrastrukturelle Losungsalternativen wurden dabei betrachtet:

= Zentrales Bischi-Terminal
= Separate BiSchi-Liegeplatze an den Terminals

Beide Konzepte haben jedoch logistische Nachteile. So erzeugt ein zentrales BiSchi-Terminal
naturgemaB zusatzlichen Umfuhr- und Umschlagsaufwand, da jeder BiSchi-Container um-
gefahren und zwei weitere Male umgeschlagen werden miiBte. Separate BiSchi-Liegeplatze
mogen die Abfertigung am jeweiligen Terminal verbessern; dndern jedoch nichts am zeit-
raubenden "Terminal-Hopping". Unabhangig davon, dass die Realisierbarkeit beider Vor-
schlage sehr von den drtlichen Gegebenheiten abhangig ist, waren fur beide Varianten auch
erhebliche Investitionen (u.a. auch durch HPA) erforderlich.

Einfacher, schneller, flexibler und kostengilinstiger (sowohl im Investment als auch im
Betrieb) erscheint dagegen die BiSchi-Abfertigung mit dem PFB-Konzept (s. Abb. 1):

Die PFB (oder spater mehrere) fungiert als zentrales "schwimmendes BiSchi-Terminal" (s.
Abb. 9). Damit wadre sowohl der Bau eines zentralen BiSchi-Terminals als auch die Ein-
richtung von separaten BiSchi-Platzen an den Terminals Uberfliissig. Indem sich die PFB an
einem fixen Liegeplatz, der sich z.B. auch im Strom befinden kann (z.B. Norderelbe-Pfahle,
s. Abb. 10), mit den Binnenschiffen trifft, deren Container selbstandig tGbernimmt und im
Rahmen der Umfuhr im Hafen selbstédndig verteilt bzw. einsammelt, wird die geforderte
Separierung von See- und Binnenschiffsumschlag erreicht. Die BiSchis ersparen sich das
u.U. mehrtagige "Terminal-Hopping" und die Terminals sind vom ineffizienten BiSchi-
Umschlag befreit, der zudem wertvolle Kaistrecke blockiert.

Je nachdem, ob die Umfuhr per PFB als Liniendienst oder als Bedarfsverkehr organisiert
wird, wirde auch der Transport zum bzw. vom und der selbstédndige Umschlag am See-
Terminal im Rahmen eines taglichen Liniendienstes oder nach Bedarf erfolgen.

8 "Konzeptstudie zur Verkehrsverlagerung vom Lkw auf Binnenschiffe und zur Starkung der Hinterlandverkehre",
Uniconsult, Hamburg 2009
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Abb. 9: PFB als "schwimmendes BiSchi-Terminal”

Die Deutsche Binnenreederei (DBR), als der dominierende Container-BiSchi-Operator in
Hamburg, kame sogar in den GenuB eines weiteren Vorteils: Da die DBR ausschlieBlich mit
Schubverbdnden operiert, kénnten die einkommenden Schubleichter am zentralen PFB-
Treffpunkt einfach abgelegt werden, so dass das Schubschiff mit fertig beladenen Leichtern
unmittelbar die Riickreise antreten kann. Zusatzlich zum gesparten "Terminal-Hopping"
wirde sich der Hafenaufenthalt der Schubschiffe ausschlieBlich auf das Umkoppelmandéver
reduzieren. Dies kame einer immensen Effizienzsteigerung fiir die DBR gleich. Die am Treff-
punkt vertauten Leichter wirden von der PFB sodann selbstandig bearbeitet.

Abb. 10: Méglicher "PFB-BiSchi-Terminal" in der Norderelbe

° Auskunft von HHM e.V.

Die Einfihrung des PFB-Kon-
zeptes kann schrittweise erfolgen,
indem zundchst z.B. erst ein
Terminal seinen BiSchi-Umschlag
an die PFB delegiert und/oder zu-
nachst nur eine BiSchi-Linie be-
dient wird. 2009 sind 92.000 TEU,
d.h. ca. 60.000 Container (2008:
80.000 Container), im Hinterland-
verkehr von/nach Hamburg per
BiSchi  transportiert  worden.’®
Allein flr dieses Volumen waren
bereits zwei PFBs erforderlich.
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Kosten

In der Uniconsult-Studie sind die Kosten zusammen gestellt worden, die der Terminal fir die
Annahme bzw. Auslieferung eines Containers per Lkw, Bahn oder BiSchi berechnet (s. Abb.
11). Mit 65-100 €/Container fallen sie fir das BiSchi besonders hoch aus, da die BiSchi-Ab-
fertigung bislang ausschlieBlich mit den riesigen Containerbriicken erfolgt, die fir den Um-
schlag auf die groBen Seeschiffe ausgelegt sind.!® Um Wettbewerbsfahigkeit zu den anderen
Hinterlandverkehrstragern herzustellen, soll gemaB Studie fir die BiSchi-Abfertigung eben-
falls ein Wert von 45 €/Container erzielt werden. Dies kann jedoch nur gelingen, wenn
tatsachlich spezielle BiSchi-Liepeplatze am Terminal geschaffen werden kdénnten und die
Anschaffung des entsprechenden Umschlagsgerates auch Uber die KV-Férderung sub-
ventioniert wirde (entsprechend dem Umschlag auf die Bahn). Das war bislang nicht
maoglich, da mit derartigem Gerat auch kleine Feeder- und Shortsea-Schiffe bedient werden
kdnnen, was definitionsgemaB nicht mehr unter den Begriff "kombinierter Verkehr" (KV)
fallt.

Lagerung Umschlag Transportmittel Umschlagkosten
> . N e, p . -
ca.45 €
ca.45€

(mit KV-Férderung)

65-100 €

Van Carrier

Seeschiffcontamerbrucke

Ziel: Mit méglicher KV-Férderung

* h 45 € (bei direkter Anbindung)

Binnenschiff > Wettbewerbsfahlgke\t

Van Carrier Binnenschiffskran

Abb. 11: Kosten der An-/Auslieferung eines Containers (Quelle: Uniconsult)

Die Einrichtung von speziellen BiSchi-Liegeplatzen an den 4 groBen Hamburger Terminals
erscheint jedoch kaum maoglich, ohne die fiir Seeschiffe bestimme Kaistrecke zu reduzieren.
Einzig der CTB hatte theoretisch die Moglichkeit an der Sidseite vom Athabaskahdft ent-
sprechende Fazilitdten zu schaffen. Allerdings ware auch hierbei der Seeschiffsumschlag an
der Nordseite beeintrachtigt (LP 8), da die Landzunge sehr schmal ist und weiteres Um-
schlagsgerat den Betrieb der vorhandenen Briicken stéren wiirde (s. Abb. 12).

10, Aussage von Hrn. Bonz (Eurogate) liegt dieser Wert eher oberhalb von 100 €/Container, 19.05.2010
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Abb. 12: Luftaufnahme vom Athabaskahdéft am CTB (LP 8)

In Analogie zur Vorgehensweise in der Studie und mit den dort angesetzten Werten (Tab. 6,
S. 44) ist nachstehend die Kostenstruktur des Umschlages eines BiSchi-Containers im Vor-
bzw. Nachlauf eines Seetransportes lGber die 4 Varianten ...

= Staus quo

= BiSchi-Liegepldtze an den Terminals

= Zentrales BiSchi-Terminal (mit Umfuhr auf dem Wasser bzw. per Lkw oder Bahn)
= PFB

... untersucht worden.'* Entsprechend der Vorgabe aus der Studie wurden fiir den Umschlag
an einem separaten BiSchi-Terminal bzw. an speziellen BiSchi-Liegepldatzen nur ambitionierte
45 €/Container angesetzt (KV-gefdrdert). Weiter wurde angenommen, dass der Einsatz
eines Multitrailers (soweit anwendbar) die Umfuhrkosten auf der StraBe auf dauBerst geringe
20 €/Container reduziert.'? Fiir die seitens Eurogate untersuchte aber noch nicht praktizierte
Umfuhr per Bahn (wdhrend der Nachtstunden) wurden 30 €/TEU, d.h. durchschnittlich 45
€/Container angesetzt.’®> Die Kosten des BiSchi-Umschlages per PFB wurden entsprechend
der kommerziellen Zielsetzung des PFB-Betriebes mit den Umfuhrkosten per Lkw (gemaf
Studie) gleichgesetzt, da der Aufwand der PFB bei der BiSchi-Abfertigung mit der Umfuhr
praktisch identisch ist (d.h. Bordkraneinsatz, Fahren, Bordkraneinsatz). Flir die An-/Aus-
lieferung am See-Terminal per PFB wurden ebenfalls nur 45 €/Container angesetzt, da der
Einsatz einer Briicke nicht mehr erforderlich ist und der Aufwand fir den Terminal dem der
An-/Auslieferung per Lkw vergleichbar ist.

1 Fir die An-/Auslieferung per BiSchi am See-Terminal werden gemafB den Ausfiihrungen von Hrn. Bonz (Euro-

gate) 100 €/Container veranschlagt (s. FuBnote Nr. 10)

Die Uniconsult-Studie geht davon aus, dass der von ihr untersuchte Standort eines BiSchi-Terminals im "Knick"
des Kohlfleets mit den "benachbarten" Terminals Eurogate und CTB per Multitrailer angebunden werden kann.
Auskunft Hr. Bonz (Eurogate), 19.05.2010

12

13
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Kosten je Status BiSchi-LP BiSchi-Terminal BiSchi-Terminal
Container uo am See- + konv. Umfuhr + Umfuhr PFB
[in Euro] q Terminal auf dem Wasser per Lkw/Bahn
Umschlag am _ =
BiSchi-Terminal i e
Umschlag am _ )
BiSchi-Terminal i 45| 40-50
Lkw: 40 - 50
Transport/Umfuhr = = 20 - 30 | Multitrailer: 20
Bahn: 45
An-/Auslieferung 100 45 100 45 45
am See-Terminal
Lkw: 175 - 185
Summe 100 45 210 - 220 | Multitrailer: 155 | 85 - 95
Bahn: 180
Tab. 1: Vergleich der An-/Auslieferungskosten eines Binnenschiffcontainers (Quelle: Uniconsult, PFB)

Theoretisch erscheint die Einrichtung von speziellen BiSchi-Liegeplatzen an den Terminals
am gulnstigsten. Dies jedoch nur unter der Voraussetzung, dass sie KV-férderfdhig waren
und der Umschlag damit tatsdchlich auf 45 €/Container heruntersubventioniert werden
kdnnte. Hoéchstwahrscheinlich lassen die 6értlichen Gegebenheiten jedoch die Einrichtung
spezieller BiSchi-Liegeplatze an keinem der 4 Hamburger Terminals zu, ohne dass dadurch
die verkaufbare Kaikapazitat fir Seeschiffe reduziert wird. Zudem wirde das "Terminal-
Hopping" der BiSchis dadurch nicht behoben.

Einzig mit dem obendrein sehr klimafreundlichen PFB-Konzept lasst sich ggii. dem Status
Quo sowohl eine Reduzierung der Kosten als auch eine gleichzeitige Erhéhung der
logistischen Qualitat erzielen, indem See- und Binnenschiffsumschlag tatsachlich praktikabel
entmischt werden und die BiSchis gleichzeitig auf eine Anlaufstelle im Hamburger Hafen
konzentriert werden. Der "intermodale AnschluB" fir die Binnenschifffahrt wird dadurch
qualitativ verbessert und dabei sogar preisglinstiger, was die Attraktivitdt dieses mit einem
Anteil von gegenwartig nur 2% voéllig unterreprasentierten aber klimafreundlichen Verkehrs-
tragers am Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens deutlich erhéht (Rotterdam: 33%,
Antwerpen: 32%).%*

Der Kostenvorteil der PFB resultiert aus der Tatsache, dass der zweimalige Umschlags-
vorgang integraler Bestandteil der Transportleistung/Umfuhr ist. Die PFB erledigt die BiSchi-
Abfertigung im Rahmen der Umfuhr mit und erscheint damit als die bei weitem kosten-
glnstigste, flexibelste, klimafreundlichste und auch am schnellsten zu realisierende Loésung:
Eine PFB ist sehr viel schneller gebaut (gerade in der aktuellen Werftensituation) als ein
komplett neues Terminal (insbesondere inkl. des planungsrechtlichen Vorlaufes).

Fazit

Neben einer Verbesserung der hafeninternen Containerlogistik in den 3 Geschaftsfeldern der
PFB (Containerumfuhr, Feederschiffsabfertigung, Binnenschiffsabfertigung) liegt der Nutzen
far die Umwelt auf der Hand:

= Direkte Verlagerung von hafeninternem StraBengliterverkehr auf das Wasser

= Indirekte Verlagerung von Uberregionalem StraBenglterverkehr auf das Wasser
durch einen verbesserten "intermodalen Anschluss" fiir die Binnenschifffahrt (Hinter-
landverkehr)

“ BDB e.V. 2010
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Desweiteren erhoht sich die Verkehrssicherheit auf dem Wasser (weniger Verholmandver der
Feederschiffe) als auch auf der StraBe (Verlagerung der Umfuhr von Containern mit geféhr-
lichem Inhalt auf das Wasser).

Perspektivisch lieBen sich mit der PFB durch eine enge Kooperation mit der FLZ bei der
Feeder- als auch bei der Binnenschiffsabfertigung weitere erhebliche Effizienzpotentiale
heben.

PFB auch fiir die Notfallvorsorge

Es muB realistischerweise konstatiert werden, dass fiir den Fall einer Havarie eines groBen
Containerschiffes auf der Unterelbe, bei der der Havarist schnell geleichtert werden muB,
keine geeighete Schwimmkrankapazitat zur Verfligung steht. Dieser Umstand ist noch gar
nicht in das offentliche Bewusstsein gelangt. Die beiden Hamburger Schwimmkrane "HHLA
ITI" und "HHLA IV" sind nicht nur schon relativ alt (Baujahr 1941 bzw. 1957!), sondern als
reine Schwergutkrane auch nicht flir den massenhaften und ziigigen Containerumschlag
geeignet.

20. Sep. 2005: Havarie auf der Schelde vor Antwerpen

Abb. 13: PFB beim Leichtern eines havarierten Panmax-Containerschiffes

Bei der Havarie des Panmax-Containerschiffes "Fowairet" am 20.09.2005 auf der Schelde
auf dem Weg nach Antwerpen (aufgrund eines Ruderschadens) ist der Havarist — auch unter
Austritt erheblicher Mengen Schwerdl - schlieBlich auseinander gebrochen (s. Abb. 13), weil
er nicht schnell genug geleichtert und freigeschleppt werden konnte. Damit ist belegt, dass
diese Gefahr real ist. Nachster fahrplanmaBiger Anlaufhafen des Schiffes ware Hamburg ge-
wesen!

Die PFB ist auch in der Lage, im Notfall groBe Containerschiffe mit mehr als Panmax-Breite
(von beiden Seiten) zu leichtern und kdénnte somit die bestehende Liicke in der Notfall-
vorsorge schlieBen.
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LNG-Antrieb
SO, \ -100%
NOy ™ ~ -90%
CO, x ~ -20%

PM x -100%

Abb. 14: Emissionsreduktion mit LNG als Brennstoff ggl. einem Dieselantrieb

Mit LNG als Brennstoff wird die Klimafreundlichkeit des PFB-Konzeptes durch weiter
reduzierte Emissionen noch einmal deutlich erhéht (s. Abb. 14).
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Abb. 15: Mégliche Anordnung der LNG-Tanks auf einer PFB (Quelle: Wartsila Ship Design Germany)

Die Nachteile, die normalerweise mit LNG als Schiffsbrennstoff verbunden sind, sind fir die
PFB irrelevant:

= Da die PFB den Hamburger Hafen im Regelfall nicht verldsst, ist sie nicht auf ein
Netzwerk von Bunkerstationen angewiesen. Sie kénnte zundchst sogar aus einem
LNG-Tanklastzug bebunkert werden. Die PFB kénnte sogar als "Launching Customer™
fur eine flir den Hamburger Hafen geplante LNG-Bunkerbarge fungieren und zunachst
flr deren Grundauslastung sorgen.

= Da die PFB alle Container auf dem Wetterdeck fahrt, ist unter Deck ausreichend Platz
fir die volumindésen LNG-Tanks vorhanden (s. Abb. 15). Im Gegensatz zu anderen
Schiffstypen ist durch den LNG-Antrieb damit keine Verringerung der Ladekapazitat
verbunden.

Dr.-Ing. Ulrich Malchow
Mérz 2011



