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Ulrich Malchow/PortFeederBarge

Das Konzept der
»Port Feeder Barge”
sieht ein bordeigenes
Ladesystem vor.

Lkw-Fahrverbot kippen?

Die HHLA-Vorstandsvorsitzende Angela Titzrath forderte kiirzlich die Aufhebung des Wochenend-
fahrverbots fiir Lkw, da die weitestgehend auf Werktage beschrankte Lkw-Abfertigung an den Ter-

minals offenbar an Kapazitatsgrenzen stof3t.

den weder praktikabel ist noch die gewiinschte Wirkung

erzielen wiirde, wird dadurch doch belegt, dass jede
(praktikable) Entlastung der Lkw-Gates an den Terminals
hochst willkommen sein miisste. Die Halfte aller NOx-Emissi-
onen stammt im Wesentlichen aus den vielen Dieselmotoren,
die nicht nur Schiffe und Flurférdergerite antreiben, sondern
natiirlich auch tausende Lkw im Hafen. Aus dem Diesel, den all
die Lkw verfeuern, entsteht chemisch bedingt die rund dreifache
Menge an CO;. Innerhalb des Hafens werden circa zwei Millio-
nen TEU jedes Jahr ,umgefahren” (zwischen den Terminals oder
zu Packbetrieben und Depots): Jeder fiinfte umgeschlagene
Container wird noch einmal hafenintern bewegt. Das geschieht
zu rund 95 Prozent per Lkw. Die Hilfte dieser sogenannten
wUmfuhren® quilt sich iiber die marode Kéhlbrandbriicke, fiir
die man nur hoffen kann, dass sie bis zur Fertigstellung eines
geplanten Kéhlbrandtunnels 2034 iiberhaupt noch durchhiilt.
Jeder Lkw, der der Briicke erspart bleibt, wiirde helfen, die Zeit
bis zur tatsdchlichen Tunneleréffnung noch zu tiberstehen. Nur
etwa fiinf Prozent der Umfuhren findet auf dem Wasser statt.
Und dieser Anteil ist kaum noch steigerbar, solange die hierfiir
verwendeten antriebslosen Schuten mit den riesigen, fiir die
Seeschifffahrt kozipierten Containerbriicken be- und entladen
werden miissen. Ein einziger Lade- oder Loschvorgang mit die-
sen Grofigeriten verursacht bereits Kosten in Héhe der gesam-
ten Lkw-Umfuhr. Die konventionelle Umfuhr auf dem Wasser
ist so deutlich teurer als auf der Strafle. Zudem sind die Hilfte
der Umfuhren Einzeltransporte, fiir die sich eine ganze Schute
schon gar nicht lohnt.

Abgesehen davon, dass dieser Vorschlag aus vielerlei Griin-
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Anders sihe es allerdings aus, wenn das Wasserfahrzeug einen
eigenen Kran hitte. Damit wire der Transport auf dem Wasser
unabhéingig von der Verfiigbarkeit und vor allem von den hohen
Kostensitzen der Containerbriicken, die Wettbewerbsfihigkeit
zum Lkw wire hergestellt und ein Liniendienst, auch fiir Einzel-
container, innerhalb des Hafens konnte eingerichtet werden.
Genau das ist das bislang einzigartige Konzept der ,,Port Feeder
Barge®, die mit einer Kapazitit von 168 TEU quasi um ihren Con-
tainerkran herum entwickelt worden ist. Eine ,,Port Feeder Barge"
ist auch in der Anschaffung pro TEU deutlich giinstiger als ein
Containertruck. Die Terminalgates als auch speziell die Kohl-
brandbriicke wiirden entlastet und die Emissionen sowie der Car-
bon Footprint aus der hafeninternen Containerlogistik deutlich
reduziert werden. Die Leistungsfihigkeit der hafeninternen Logis-
tik wiirde gesteigert und damit auch die gesunkene Wettbewerbs-
fihigkeit des Hafens insgesamt wieder verbessert werden. Zusam-
men mit dem Lkw-Hersteller MAN ist die HHLA auch an der
Entwicklung von autonomen Container-Trucks beteiligt, die aber
bislang erst auf einem der Terminals autonom einparken kénnen.
Auflerhalb der Terminals ist weiterhin ein Fahrer notwendig und
auch autonome Lkw stehen im Stau. Eine ,,Port Feeder Barge” tut
das nicht und wire tibrigens mit nur 0,02 Besatzungsmitgliedern
pro TEU sogar deutlich ,,autonomer* als der autonom einparkende
Lkw. Das Unfallrisiko auf den Hafenstraflen wiirde sinken und der
akute Mangel an Lkw-Fahrern wiire bei der Umfuhr auf dem Was-
ser auch kein Thema mehr. Nicht von ungefihr kommt jetzt auch
Unterstiitzung vom Verband der Containertrucker fiir das ,,Port
Feeder Barge“-Konzept. Ulrich Malchow | hey



