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L eser brief

Aberwitziger Widerspruch

18. Januar: , Entdeckt Hamburg seine Kand-
le als Transportwege?“

Es gehort zu den aberwitzigen Wider-
spriichen Hamburger Verkehrspolitik,
dass die Wirtschaftsbehorde eine ,\Water
Cargo Barge“ (schon der Name ist sinn-
befreit) flir den Einsatz im Hamburger
Stadtgebiet untersuchen ldsst (obwohl
sie dafiir doch gar nicht mehr zustindig
ist), wo selbst in der Theorie nur Mikro-
Effekte erzielt werden konnten, aber im
Hafen, wo tatsdchlich grofie Container-
Volumina zur Verlagerung anstehen,
einer ,Port Feeder Barge“ jedwede
Unterstiitzung verwehrt wird und statt-
dessen der HHLA applaudiert wurde, als
diese mit der Schnapsidee von ,,Contai-
ner-Drohnen“ um die Ecke kam (die
selbstverstindlich gerduschlos ldngst
wieder eingestampft wurde).

Dr.-Ing. Ulrich Malchow, Hamburg
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ELISABETH JESSEN

HAMBURG :: Gehoren Transportschiffe
auf den Hamburger Kanilen und auf der
Alster bald zu Hamburgs Stadtbild? Und
konnten sie damit den Straflenverkehr
auch in der City von Lkw-Verkehr entlas-
ten? Das Fraunhofer Center fiir Mariti-
me Logistik und Dienstleistungen CML
(Fraunhofer CML) hat im Auftrag der
Hamburger Wirtschaftsbehorde unter-
sucht, ob die Revitalisierung innerstidti-
scher Wasserwege und damit die Nut-
zung als Transportwege eine Ldsung
auch flir Hamburg sein konnte.

Laut Projektleiter Ralf Fiedler vom
Fraunhofer Center wurden fiir die Mach-
barkeitsstudie verschiedene Gebiete in
Hamburg untersucht, wo es noch schiff-
bare Wasserldufe gibt. Dort wurden so-
wohl das Angebot, also die bestehende
Infrastruktur, als auch die Nachfrage
nach so einer Transportmdglichkeit
untersucht. ,,Wir haben die Bereiche der
Alster, die Kanile, darunter die Isebek
und die Osterbek, aber auch den Bereich
der Bille mit Billbrook, Hammerbrook,
City Siid und den dortigen Kanilen mit
ihren Verbindungen zur Elbe betrach-
tet“, sagt der Diplom-Ingenieur. ,,Da fin-
det auch Schifffahrt statt, vor allem in
Billbrook, Hammerbrock, da gibt es Be-
triebe, die von ,normalen Binnenschif-
fen‘ angesteuert werden und wo Gliter
hintransportiert werden. Das heif3t, das
ist keine vollig neue Idee. Wir wollten
aber in andere logistische Bereiche rein.“
Ziel bei alledem sei eine Verlagerung des
Verkehrs und eine Entlastung der Stra-
3en, so Fiedler.

Die Wasserflcichen sind da.
Vielleicht ist es eine
Moglichkeit, den
Hamburger Strafsenverkehr
zu entlasten.

Projektleiter Ralf Fiedler,
Fraunhofer CML

Fiir die Studie haben die Wissen-
schaftler die Wasserwege genau kartiert.
In innerstddtischen Bereichen gibt es
laut Fiedler sehr unterschiedliche Ufer-
bebauungen von unbefestigt bis hin zu
Mauern und Bdschungen. Diese Infra-
struktur sei teilweise verbesserungsbe-
diirftig, um einen sicheren Zugang zum
Gewidsser zu erreichen. Tief genug seien
die Gewidsser fiir den Giitertransporte,
auch wenn es in vielen Kanilen einen
Wartungsstau gebe, etwa was die Aus-
baggerung von Sedimenten angeht.

In der Studie entwickelten Fiedler
und seine Kollegen auch einen Modell-
entwurf fiir ein mogliches neues Trans-
portschiff, die sogenannte Water Cargo

Auf Hamburgs Kanélen kénnten kiinftig Waren transportiert werden.

Entdeckt Hamburg seine
Kaniile als Transportwege?

Eine Fraunhofer-Studie hat die innerstadtischen Wasserstraf3en untersucht.
Spezielle Schiffe kénnten kiinftig den Straf’enverkehr entlasten

Barge (WaCaBa). Dessen Grofie orien-
tiert sich an den Abmessungen der Brii-
cken und Schleusenbauwerke im Unter-
suchungsgebiet.

Die Forscher entwickelten zwei
unterschiedlich grofle Schiffe, weil man
ein grofies vielleicht nicht immer auslas-
ten konnte. Das grofiere Modell wurde
mit 31 Metern Linge und 5,20 Metern
Breite geplant, das kleinere wire 18,80
Meter lang und 5,20 Meter breit. Der
Tiefgang wurde bei beiden Schiffen mit
1,40 Metern berechnet. Als Zuladung wi-
ren beim gréferen Schiff dann 107,70
Tonnen mdglich, beim kleineren 64,09
Tonnen.

Nur ein beladenes Schiff ist
wirtschaftlich zu betreiben

,»Bei der Schifffahrt geht es ums Geld. Es
geht auch darum, ein Schiff vollzuhaben
und moglichst viel mitzunehmen bei
einer Fahrt, weil es sonst unwirtschaft-
lich wird“, sagt Fiedler. Was genau dann
damit transportiert wiirde, sei noch of-

fen. Die Waren lieflen sich auf Paletten,
in Gitterboxen oder Containern befor-
dern. Aber auch vorgepackte Lasten-
rdder wiren denkbar.

,Wir halten hier viel von autonomer
Schifffahrt, haben aber im ersten Ent-
wurf davon abgesehen und ein Fiihrer-
haus vorgesehen®, sagt Fiedler. Ein wich-
tiges Thema, was es zu beachten gelte,
sei ndmlich die Akzeptanz eines solchen
neuen Angebots. ,, Die Alster ist nicht nur
ein Stiick Natur mitten in Hamburg, son-
dern dient auch der Freizeitnutzung.“
Autonomen Systemen zu vertrauen, dass
diese mit Paddlern und Schlauchboot-
fahrern umgehen konnen, sei so eine Sa-
che.

Es bringe auch nichts, ein neues
Transportsystem aufzubauen, wenn es
niemand haben mochte, sagt der Stu-
dienleiter. Neben einer Branchenanaly-
se in den Gebieten hitten sie auch eine
umfangreiche Befragung durchgefiihrt.
»Es gibt vorsichtiges Interesse“, sagt
Fiedler. Man habe aber auch viel Skepsis
erfahren.

An der Alster haben die Forscher
Branchen wie Hotellerie und Gastrono-
mie sowie Grof3- und Einzelhandel in
den Blick genommen. Grundsitzlich
wiirden dort laut Studie viele ein Um-
schwenken befiirworten, allerdings seien
viele Lieferanten selbst nicht wassernah
verortet. Interessant konnte der Trans-
port auf dem Wassserweg fiir Kurier-
und Paketdienste sein. ,Sie haben Zu-
stellungsprobleme in dicht besiedelten
Gebieten wie der HafenCity und der In-
nenstadt. Da haben wir ein Interesse
wahrgenommen. Aber da muss noch viel
Vorarbeit geleistet werden®, sagt Ralf
Fiedler.

Zusammenfassend sei zu sagen, dass
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die Infrastruktur der innerstddtischen
Wasserwege nutzbar sei, aber auch in-
vestiert werden miisste, um sie leis-
tungsfdhig zu machen, heiflt es in der
Machbarkeitsstudie. Die Water Cargo
Barge konnte umweltfreundlich, weil
elektrisch fahren und in der Innenstadt
als Mikrodepot fungieren. Allerdings ge-
be es Nutzungskonflikte — besonders an
der Alster, nicht nur von Anwohnern und
Nutzern, sondern weil beispielsweise die
Umweltbehdrde andere Nutzungskon-
zepte verfolge, um die Schifffahrt zu-
riickzudréngen.

»50 ein Schiff wird im Bau 800.000
bis 900.000 Euro kosten. Da muss man
eine konstante Nachfrage haben, die die-
ses Fahrzeug auslastet. Die Wasser-
flachen sind da. Vielleicht ist es eine
Moglichkeit, den Hamburger Strafien-
verkehr zu entlasten®, sagt Fiedler.

Hamburg liegt damit im Trend. Auch
andere europiische Stddte wiirden der-
zeit an solchen Konzepten arbeiten, so
der Forscher. In Utrecht beispielsweise
sei die Belieferung von Betrieben in der
Innenstadt aufgrund von Restriktionen
fast unmoglich geworden. Dort sei die
Stadt eingesprungen und ist Eigentiimer
eines Schiffs, das gechartert werden kon-
ne, um diese Betriebe zu beliefern. ,Das
ist ein spezieller Fall, nicht unbedingt
iibertragbar, aber eine Idee, dass da viel-
leicht iiber einen neutralen Akteur
der gordische Knoten durch-

schlagen werden kann®, so der
Projektleiter.

So sieht der Entwurf fiir die Water
Cargo Barge aus. FOTO: FRAUNHOFER CML
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Die Machbarkeitsstudie des Fraun-
hofer CML wurde der Wirtschaftsbehdr-
de inzwischen vorgelegt. Behordenspre-
cherin Susanne Meineke sagt: ,,Die Moti-
vation, eine Water Cargo Barge als Op-
tion fiir den Giitertransport in Hamburg
zu analysieren, resultierte hauptsichlich
aus zwei Uberlegungen: zum einen die
logistische Notwendigkeit, Versender
und Empfinger in der Stadt Hamburg
plinktlich und ohne Risiko einer starken
zeitlichen Verzogerung zum Beispiel
durch Stau zu erreichen, zum anderen
einen Verlagerungseffekt des Giiterver-
kehrs von der Strafie auf dem Wasserweg
mit dem damit einhergehenden positi-
ven Umwelteffekt zu erzielen.“

Die Wirtschaftsbehérde hat
einen Foérderantrag gestellt

Jede Berechnung der Wirtschaftlichkeit
und Umwelteffekte seien aber vom Ein-
satzszenario abhingig. ,Damit fillt die
abschlieende Beurteilung der WaCaBa
im Rahmen dieser Studie nicht eindeutig
aus, denn derzeit gibt es noch kein Be-
triebskonzept, das aus wirtschaftlicher
Sicht einen Betrieb wettbewerbsfahig er-
moglicht.“ Meinecke weiter: ,,An die Er-
gebnisse der Studie ankniipfend, wird
angestrebt, gemeinsam mit Stakehol-
dern der Logistikbranche in Hamburg
einen Prototypen aufs Wasser zu brin-
gen, um die logistische Nutzung von
Wasserwegen in Hamburg konkret er-
proben zu kénnen. Dafiir wurde im Rah-
men des EU-Forderprogramms der
Europdischen Union fiir Forschung und
Innovation, Horizon 2020, ein Férderan-
trag vonseiten Hamburgs gestellt.“



