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Die Staatsanwalt-
schaft Hamburg hat
Ermittlungen gegen HHLA-
Vorstande wegen Betrugs-
und Umweltdelikten einge-
stellt — verjahrt. Seite 2

POLITIK UND BUSINESS

UMGESTELLT

Die Port Feeder Barge kon-
nte mit einem neuartigen
Fliissiggasantrieb zu einem
Oko-Highlight fiir die
Europaische Umwelthaupt-
stadt werden. Seite 4
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Die Logistik-Initiative ,
Hamburg verspricht in -
diesem Jahr bis zu 1.500 neue
Stellen. Die Branche hofft
nach bitteren Zeiten auf einen
Rekordumsatz. Seite 6
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PORTRAT

WTM Engeneers wird 75 Jahre
alt. Ihre Ingenieure haben in Ham-
burg so ziemlich alles gebaut, was
gut und teuer ist: Airbus, U-Bahn,
Kohlbrandbriicke. Seite 8

WIRTSCHAFT

Die Stichling Hahn Hilbrich
GmbH ist spezialisiert auf die Re-
gulierung von Schiffsschaden auch
durch Piraterie und beruft sich da-
bei auf das uralte Recht der GroBen
Haverei. Seite 12
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Eurogate will mit Mega-
briicken am neuen JadeWeserPort
die gréBten Schiffe der Welt jeder-
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Mit der NORDFROST GmbH hat
sich das erste groBe Unternehmen
im Umfeld des JadeWeserPorts an-
gesiedelt. Seite 16
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Das ,Leuchtfeuer” in Ottern-
dorf liegt malerisch am Fliisschen
Medem und besticht durch exquisi-
te Fleischgerichte. Seite 20

Der Audi Q3 will im Segment der
SUVs der Konkurrenz von BMW und
VW das Fiirchten lehren — mit Tech-
nik von den groBen Briidern und
nur fiinf Litern Verbrauch. Seite 21
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DichtungsHaus

DEUTSCHLANDS GROSSTER WINDANLAGENBAUER VOR EIGENTUMERWECHSEL

BARD steht zum Verkauf
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.BARD Offshore 1" ist Deutschlands erster kommerziell genutzter Windpark

Seit der Atomkatastrophe von Japan hat die Windkraft neuen Auftrieb erhalten. Mitten in die Diskussi-
on, wie schnell regenerative Energien in welcher Zeit genutzt werden kénnen, platzt die Nachricht, dass
mit der BARD Gruppe der Marktfiihrer fiir die Herstellung und den Betrieb kompletter Windkraftanla-
gen zum Verkauf steht. Der Firmengtiinder Arngolt Bekker hat sich aus Altersgriinden aus dem Geschift
zuriickgezogen. Nun sucht ein Treuhiindler einen Investot, der die 87 Prozent Anteile iibernehmen will.

Wie man aus Unternehmenskrei-
sen hort, ist die Liste der Interes-
senten lang. Sowohl Stromkon-
zerne als auch Finanzinvestoren
wittern beim Vorreiter in der

Windenergie grofle  Chancen.
Letztlich wird wohl alles eine Sa-
che des Geldes sein.

Die Vorteile, die die Gruppe bie-
tet, liegen auf der Hand: Seit dem
3. Dezember letzten Jahres betreibt

sie mit der ,BARD Offshore 1¢
das erste kommerzielle Windkraft-
feld in der Nordsee gut 90 Kilome-
ter vor Borkum, lange bevor
EnBW in der Ostsee ihre erste
Grof8anlage ,Baltic 1“ im Beisein
der Kanzlerin eréffnete. Obwohl
die Technik noch sehr jung ist, hat
BARD schon eine Menge eigenes
Know-how gesammelt. Da man
ein technisch ginzlich neues Feld

betrat, hatte sich die Firmenlei-
tung frith entschlossen, den ge-
samten Konstruktions- und Be-
triebsablauf selbst zu erledigen:
Komponentenbau, — Anlieferung,
Konstruktion, Betrieb. Die ersten
Betriebsergebnisse erwiesen sich
nach einem halben Jahr besser als

erwartet.

Lesen Sie weiter auf Seite 18
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Es konnte so einfach sein: Die Barge geht neben einem Binnenschiff 1&ngs und 1adt es ab

NEUARTIGER LNG-ANTRIEB KONNTE ZUM UMWELT-HIGHLIGHT WERDEN

Port Feeder Barge
soll GAS geben
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Fotos: Malchow

Binnenschiffe sind an den Hamburger Terminals derzeit noch eher
weniger gern gesehene Kunden. Sie verfiigen selbst im Vergleich zu
den kleinsten Seeschiffen nur iiber einen Bruchteil von Container-
Stellplitzen, blockieren aber die auf massenhaften Containerum-
schlag ausgerichteten Liegeplitze mit ihren riesigen Vetladebriicken
auf Stunden. Deshalb findet der Hintetlandtransport auf dem Was-
ser mit einem Anteil von unter zwei Prozent derzeit auch kaum statt.

Eine Losung konnte die Port Feeder Barge darstellen, ein motorisier-
ter Ponton mit eigenem Kran, der den Umschlag auf Binnenschiffe
vollig flexibel, sogar unabhingig von Kaimauern im Strom erledigen
koénnte. Das Konzept wurde von Ulrich Malchow jetzt sogar um eine
weitere Variante erweitert: Mit einem Antrieb der Barge durch Fliis-
siggas (LNG) konnte die Europiische Umwelthauptstadt neue Maf3-
stibe setzen.

,Die grundsitzliche Schwierigkeit bei der Ein-
fihrung von LNG-Antrieben relativiert sich
bei nur in Héfen operierenden Schiffen®, erldu-
tert Malchow. Gemeint sind die noch feh-
lenden Tankmaglichkeiten fir LNG. Bislang
fahren nur in Norwegen ein paar Offshore-Ver-
sorger und Fjord-Fihren mit diesem umwelt-
freundlichen Antrieb, der den Schwefelausstof3
auf Null, die Stickoxid-Emissionen um 90 Pro-
zent und das CO2 um 20 Prozent reduziert.

Tanks verschwinden unter Deck und
kosten keine Ladung

»Da die Barge Hamburg nicht verlisst, ist kein
Netz von Bunkerstationen erforderlich und sie
kénnte anfangs sogar aus einem Lastzug heraus
betankt werden®, so Malchow weiter.

Auch ein weiterer Nachteil von LNG-Antrie-
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ben kommt dank der Bauweise der Barge nicht
zum Tragen. Da alle Container an Deck gestaut
werden, ist unter Deck ausreichend Platz fiir
die voluminésen LNG-Tanks, die bei anderen
Schiffen bis zu 20 Prozent der Ladekapazitit
wegnehmen wiirden.

Maximal 168 TEU kann der 40-Tonnen-
Kran auf die Barge heben. Mit einer Auslage
von 29 Metern ist er in der Lage, problemlos
die Ladung direkt von Binnenschiffen aufzu-
nehmen. Dies kénnte an einem zentralen Lie-
geplatz z.B. an den Pfihlen in der Elbe gesche-
hen. Immerhin bis zu 20 Moves soll der Kran
in der Stunde schaffen. AnschliefSfend wiirde
die Barge, die nur 64 Meter lang ist, die Boxen
selbstindig an einen freien Platz des Terminals
absetzen. Der Vorteil liegt auf der Hand: Auf-
grund der geringen Linge konnte die Barge
sich sogar zwischen zwei Grofischiffe zwingen.

Dr. Ulrich Malchow arbeitet seit Jahren an dem Projekt



AKTUELLES

Bei einem Gasantrieb wéren die groBen Tanks unter Deck nicht stdrend

Containerbriicken miissten nicht eingesetzt
werden. Immerhin 84 TEU kann sie in drei
Lagen — ohne verholen zu miissen — auf dem
Terminal abstellen.

Beladung der Schubleichter ware
deutlich billiger

Dank der Barge konnte der Transport von Con-
tainern auf Binnenschiffen den von der Politik
angestrebten Anteil von fiinf Prozent an den
Hinterlandverkehren endlich erreichen. Denn
bislang ist der Umschlag auf die Binnenschiffe
unverhiltnismifig teuer, da die Terminals beim
Beladen der kleinen Schiffe dieselben Um-

schlagsgerite wie bei den Seeschiffen benutzen
miissen. Der Umschlag per Barge wire dagegen
deutlich billiger.

Uberdies kénnten die Binnenschiffe mic Hil-
fe der Barge das unproduktive , Terminal-Hop-
ping“ reduzieren. Wie auch die Feederschiffe
miissen die Binnenschiffe viele Terminals ab-
klappern, nur um jeweils ein paar Container
umzuschlagen. Stattdessen wire die Barge auch
zur Verteilung der Boxen im Hafen im Rahmen
der Umfuhr geeignet.

Gerade fur die Binnenschifffahrt mit Schub-
leichtern ergibe sich noch ein weiterer Vorteil:
An dem zentralen Binnenschiffsliegeplatz
kénnte der Schubschlepper von dem Leichter

getrennt werden. Waihrend die Barge noch den
Leichter bearbeitet, kann der Schlepper mit
einem bereits neu beladenen Leichter unmittel-
bar die Riickreise antreten.

Auch bei Hafenumfuhren
gut einsetzbar

Uber 400.000 TEU werden derzeit pro Jahr in-
nerhalb des Hafens umhergefahren (davon gut
die Hilfte iiber die Kohlbrandbriicke), aber
nicht mal ein Zehntel davon auf dem Wasser.
Mit der Barge kénnte diese Menge mindestens
verdreifacht und somit das Strafennetz entspre-
chend entlastet werden, rechnet Malchow vor.
Aber auch den Feedern kénnte die Barge zeit-
aufwindige und risikobehaftete Verholmanéver
(der Durchschnitt liegt bei vier Terminalanliu-
fen vor Abfahrt) ersparen, indem die Barge
Umfuhren fiir die Feeder tibernimmt. Mal-
chows Vorstellung besteht darin, dass die Port
Feeder Barge eng mit der Feeder-Leitzentrale
kooperiert, die seit rund zwei Jahren von
HHLA und Eurogate gemeinsam zur Steuerung
der Feederumldufe gemeinsam betrieben wird.

Mogliches zentrales
Terminal ware iiberflissig

Die Barge wiirde auch Pline flir ein zentrales
Binnenschiffterminal obsolet machen. Eine
Studie von Uniconsult hilt diese Variante oh-
nehin fiir wenig vorteilhaft, da durch ein Zen-
tralterminal die Hafenumfuhren noch weiter
zunehmen und die Transportkosten von Con-
tainern auf Binnenschiffen durch zwei zusitz-
liche Moves belastet wiirden. Damit wire das
Binnenschiff ginzlich unattraktiv.

Schliefflich kénnte die Barge noch in einem
Szenario zum Einsatz kommen, fiir das die
Hansestadt bislang kaum geriistet ist: Sollte ein
grofles Containerschiff auf der Elbe auf Grund
laufen, wire die Barge als Einzige in der Lage,
den Frachter schnell und effizient zu leichtern.
,Die Hamburger Schwimmkrane der HHLA®,
so Malchow, ,sind fiir Schwergut ausgelegt,
nicht auf schnellen Containerumschlag.®

Noch ziehen nicht alle
Verantwortlichen mit

Doch noch zdgern einige Verantwortliche. Ein
Port-Feeder-Barge-System mache nur Sinn,
wenn alle groflen Terminalbetreiber mitziehen,
heifdt es aus Hafenkreisen. Offenbar hingt es
jetzt nur an der HHLA. Sie will sich, so hért
man aus dem Unternehmen, an der Kaikante
nicht den Take vorgeben lassen. An den Mehr-
kosten flir einen Gasantrieb liegt es nicht. Sie
kénnten durch staatliche Zuschiisse fiir Um-
welt-Pilotprojekte abgedeckt werden.

Matthias Soyka

Weitere Informationen unter:
portfeederbarge.de
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