
wirkt erst einmal ziemlich kompliziert“, erinnert sich Borkenhagen. 

„Nach einer Eingewöhnungsphase merkt man aber, dass die Hand-

habung des Futura Carriers deutlich einfacher ist und dem Fahrper-

sonal völlig neue Möglichkeiten eröffnet. Auch der Bremsweg ist mit 

anderthalb Schiffslängen sehr kurz.“ Trotzdem ist Borkenhagen der 

Meinung, dass Pufferzonen dem relativ stoßempfi ndlichen Schiffs-

körper gut tun würden, um Standardmanöver wie Absatz- oder Dal-

bendrehung fahren zu können. Auf Dopplung oder Bergplatte wurde 

nämlich zugunsten der Leichtbauweise verzichtet.

Entscheidungskriterium war das Gewicht auch bei der Motorisie-

rung mit vier Caterpillar-Maschinen vom Typ C 18, die mit je 340 

kW einen der an jeder Ecke des Schifes positionierten Ruderpropel-

ler antreiben. „Diese Leichtgewichte haben mit dem richtigen Ver-

hältnis aus Preis, Leistung und Verbrauch überzeugt“, so Schröder. 

Den Verbrauch eines Motors bei 90 % Schub gibt Schröder mit 50 

bis 60 Liter pro Stunde an. „Außerdem genießt der Hersteller ei-

nen guten Ruf bei Ersatzteilversorgung und Service.“ Darauf musste 

die Schramm Group allerdings bald zurückgreifen, denn anfangs 

verursachten schlechte Lagerung und defekte Dichtungen einen 

unverhältnismäßig hohen Schmierölverlust. „Wäre das so weiter 

gegangen, hätten wir alle acht Motoren auf beiden Schiffen raus-

geschmissen“, so Schröder – mit den ausreichend 

groß dimensionierten Wartungsluken oberhalb 

jeder Maschine sicherlich kein Problem. „Doch 

bei dieser Ankündigung ist der Hersteller hell-

hörig geworden und hat das Problem zu un-

serer Zufriedenheit beseitigt.“

Bei der Motorenwartung hat sich die volle 

Redundanz der vier Antriebseinheiten für 

die Einhaltung des NA-Fahrplans als Vorteil 

erwiesen. „Egal ob bei Ausfall oder planmä-

ßiger Wartung: Die vollautomatische Steu-

erung sorgt für Ausgleich, so dass SOPHIA 
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Futura Carrier im
Alltagseinsatz auf der Elbe
Seit Februar 2007 ist der Futura Carrier SOPHIA SO-

RAYA im Einsatz. Auf der Strecke zwischen Brunsbüt-

tel und Hamburg transportiert der Technologieträger 

Kupfererze für die norddeutsche Affi nerie (NA). Trotz 

kleiner Unzulänglichkeiten hat die Besatzung das in 

der Fachwelt heftig diskutierte Schiffskonzept schät-

zen gelernt.

M
it SOPHIA SORAYA und KAJA JOSEPHINE betreibt die 

Schramm Group gleich zwei der vier 2007 in Dienst ge-

stellten Futura Carrier. „Die Entscheidung für diesen 

Schiffstyp lag in seiner Wirtschaftlichkeit“, so Andreas Schröder, 

der die Schiffe der Firma technisch betreut. „Zwei Futura Carrier 

leisten in unserem Erzlogistikkonzept genau so viel wie drei her-

kömmliche Binnenschiffe.“ Beide Futura Carrier sind an die Fahr-

wege im Einsatzgebiet optimal angepasst. Bei Abmessungen von 

97,50 x 13,60 m und einem Tiefgang von 3,0 m können sie jeweils 

2.740 t transportieren, was in etwa dem Ladevermögen eines groß-

en Rheinschiffs entspricht. „Auch die Manövrierfähigkeit spielte bei 

der Entscheidung eine Rolle“, ergänzt Schröder.

Wasserballett auch redundant

In Rückwärtsfahrt legt SOPHIA SO-

RAYA die letzten 800 m im engen 

Müggenburger Kanal zur Entladestel-

le der NA zurück. „Mit einem norma-

len Binnenschiff wäre das wesentlich 

komplizierter und ohne Bugstrahlru-

der gar nicht möglich“, erklärt Schiffs-

führer André Borkenhagen. Dank vier 

schwenkbarer Ruderpropeller an jeder 

Ecke kann das Schiff um einen belie-

bigen Punkt an Bug, Mitte oder Heck 

gedreht werden. „Dieses Konzept erfor-

dert ein Umdenken beim Steuern und 
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Schwesterschiff KAJA JOSEPHINE duckt sich bei Hochwasser unter den 

Elbbrücken hindurch: Mit einem Maschinenraum samt zwei Motoren 

und Kraftstofftank im Heck und zwei Maschinenräumen im Bug liegt der 

Futura Carrier auch bei Leerfahrt waagerecht im Wasser.
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SORAYA auch mit zwei oder drei Maschinen gefahren werden kann. 

Natürlich sind Manövrierfähigkeit und Geschwindigkeit dann ein-

geschränkt“, so Borkenhagen. Wenn der Schiffsführer die beiden 

hinteren Motoren zur Demonstration abstellt, wird es in Steuerhaus 

und Wohnung still wie auf einem Segelschiff. „Von der Kraftauf-

teilung ist das natürlich nicht ideal“, räumt Borkenhagen ein. „Das 

optimale Verhältnis von Geschwindigkeit und Verbrauch erreichen 

wir erfahrungsgemäß mit 90 % Schub auf den hinteren und 25 % 

auf den vorderen Motoren.“ Als Grund führt Borkenhagen die Kavi-

tation an: Laufen die vorderen Motoren mit größerer Leistung, kön-

nen die hinteren Propeller wegen des hohen Luftblasenanteils die 

Antriebsleistung nicht vollständig auf das Wasser übertragen.

Technologien aus See- und Binnenschiff

Wasser spielt selbstverständlich auch bei der Ballastierung eine Rol-

le. Mit einer Kapazität von bis zu 800 t ist das Ballastwassersystem 

ähnlich einem kleinen Seeschiff dimensioniert. „Auch damit muss-

ten wir als Binnenschiffer erst einmal richtig umzugehen lernen.“ 

Für Borkenhagen und seine Besatzung war das anfangs gar nicht 

so leicht. „Zuerst waren Backbord- und Steuerbordtanks noch nicht 

getrennt. Die Nachrüstung mit Schlingerblechen halte ich auch für 

sinnvoll, um die Wellenbildung beim Bremsen zu vermeiden.“ Be-

nutzt wird das Ballastsystem unter anderem, um bei Leerfahrt trotz 

Hochwasser unter den Elbbrücken hindurch zu kommen. „Bis zu 

einer gewissen Grenze lässt sich auch bei Ladung damit nachballa-

stieren“, ergänzt Borkenhagen.

Die Lademöglichkeiten des Futura Carriers schätzt der Schiffsfüh-

rer ohnehin besser ein als bei einem konventionellen Binnenschiff. 

„Je nach Fahrtgebiet traue ich dem Schiff bis zu 3.000 t Ladung zu.“ 

Einschränkungen bei der Zuladung hätte Borkenhagen aber zugun-

sten der Verwindungssteifi gkeit gerne in Kauf genommen. „Bug und 

Heck sind stabil genug, nur die Mitte ist etwas weich. Dem komplett 
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Fünf Steuermöglichkeiten stehen Schiffsführer André Borkenhagen auf 

dem Futura Carrier zur Verfügung. Dazu zählen Autopilot, Rechnerge-

stützter Joystick-Betrieb, Handles am Steuerstand, Notsteuerung von der 

Brücke aus sowie Handbetrieb der Maschinen.
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gen für verbesserungsfähig. „Da geht mir noch zu viel Ruder- und 

Maschinenleistung verloren.“ Für die kalte Jahreszeit wünscht sich 

der Schiffsführer außerdem einen Schutz vor Spritzwasser, um die 

Eisbildung an Deck zu vermindern. „Für Binnengewässer braucht es 

das nicht, aber hier auf der Unterelbe haben wir gerade im Winter 

schon mal ordentlichen Seegang“, erklärt Borkenhagen. „Gefragt 

habe ich mich auch, wie ich das eingefrorene Schiff am besten aus 

dem Eis frei bekommen könnte.“

Insgesamt sind der Schiffsführer und seine Besatzung mit SOPHIA 

SORAYA zufrieden. „Ich glaube an diesen Schiffstyp und bin stolz, 

an Bord zu sein“, so Borkenhagen. „Es gilt nur noch, einige Kinder-

krankheiten zu beseitigen und zukünftige Schiffe mit der richtigen 

Kombination aus Innovation, Erkenntnissen aus der Praxis und auch 

traditionellen Elementen an das jeweilige Fahrgebiet anzupassen.“ 

Potenzial und Interesse sind jedenfalls vorhanden. „Viele Partiku-

liere informieren sich über den Futura Carrier und fangen an zu 

rechnen, wieviel sie mit dem Schiffstyp verdienen könnten und ob 

sich der Bau rentiert“, berichtet Schröder. „Der Schramm Group la-

gen sogar schon Anfragen für den Kauf beider Schiffe vor.“

 ■ Christian Grohmann | Dü

ebenen Laderaum würde ich ein versteiftes Mittelschiff vorziehen“, 

so Borkenhagen. „Ebenso wären mir schwerere Lukendeckel aus 

dem Bereich der Seeschifffahrt lieber.“ Das vorhandene System aus 

der Binnenschifffahrt sei zwar der Leichtbauweise des Schiffs zu-

träglich, für den Einsatz an der Unterelbe bei starkem Wind aber 

nicht ideal.

Konzept an Fahrgebiet anpassen

Abseits der Detaillösungen für das Einsatzgebiet hat Borkenhagen 

auch grundsätzliche Anregungen für das Konzept Futura Carrier. 

„Schiffbauingenieur, bin ich zwar nicht, aber Gedanken macht man 

sich ja doch, wenn man täglich mit dem Fahrzeug unterwegs ist.“ 

Ruderbleche an den Propellergondeln, um bei Systemausfall in 

Fahrt noch per Hand steuern zu können, hält der Schiffsführer für 

eine sinnvolle Ergänzung. Ebenso könnten die Katamaran-Kufen 

zukünftiger Schiffe ähnlich einem Ponton angeschrägt werden, 

um Schäden bei Grundberührung zu vermeiden und das Schiffs-

konzept gleichzeitig für Wasserbauarbeiten zu qualifi zieren. Auch 

die Bauform der vorderen Schächte durch die Kufen hält Borkenha-

Die Inneneinrichtung ist modern, aber funktionell gehalten. In Lasten- und Betriebsräumen sind großzügige Platzverhältnisse vorzufi nden. | Bilder: Grohmann

In Brunsbüttel wird

SOPHIA SORAYA mit

Kupfererz beladen
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Steht in engem Kontakt mit den Betreibern der vier gebauten

Futura Carrier: Konstrukteur Udo Wulf

■ SUT: Stimmt es, dass die zulässigen Schallwerte in der Woh-

nung um 20 dB überschritten werden?

■ Wulf: Das ist übertrieben. Tatsächlich sind die Werte um 8 dB zu 

hoch. Eine Nachrüstung mit so genannten Entdröhnplatten ist vorge-

sehen. Da die Schiffe einen engen Zeitplan einhalten müssen, hatten 

wir noch nicht die passende Gelegenheit. Erst kürzlich haben wir einen 

Einbautermin aufgrund von Zeitplanänderungen verwerfen müssen.

■ SUT: Könnte die Notfall-Manövrierfähigkeit mit Ruderblechen 

an den Propellergondeln verbessert werden?

■ Wulf: Das ist eine gute und machbare Lösung. Da auch die vorde-

ren Propeller künftig Düsen erhalten werden, lässt sich das an allen 

Propellern umsetzen.

■ SUT: Auch vordere Propellerschächte und Kufenformen sollen 

verbesserungswürdig sein.

■ Wulf: Entsprechend der Hydrodynamik werden Tunnelform und 

Kufen noch angepasst. Wir haben noch einmal Tankversuche an der FH 

Kiel durchgeführt und die angeschrägten Kufen für die Neubauten be-

reits eingeplant. Mit größerer Motorenleistung ließe sich zwar das glei-

che Ergebnis erzielen, aber schließlich wollen wir Energie einsparen.

■ SUT: Sehen Sie auch die Probleme bei Decksvereisung und 

Eisfahrt?

■ Wulf: Die Bedingungen am Ostuferhafen in Brunsbüttel bei 

Westwind und Seegang sind schon grenzwertig für ein Binnenschiff. 

Durch Vergrößerung der Ablaufl öcher an Deck und Abweisbleche an 

der Gangbord haben wir schon eine Verbesserung erreicht. 

Wenn die Wasserfl äche um das Schiff komplett zugefroren ist, gibt es 

bei jedem Binnenschiff nur noch die Möglichkeit, sich freizuschaukeln. 

Die Eisfahrt an sich hat sich aber bei der auf der Ostsee eingesetzten 

RMS KIEL nicht als Problem erwiesen. Das Schiff ist ohne Beschädi-

gungen an Propeller und Rumpf zügig durch das Eis kommen.

■ SUT: Vielen Dank für das Gespräch       ■ CG

Konsequenzen aus der Praxis
fl ießen in verbessertes Konzept

Fortlaufende Entwicklungsarbeit ist bei neuen Konzepten immer not-

wendig. Erkenntnisse, die bei neuen Automobilen dutzende „Erlkö-

nige“ auf unzähligen Testkilometern für ausschließlich fi rmeninterne 

Entwickler einfahren, müssen beim Futura Carrier im praktischen Ein-

satz gewonnen werden. Diplom-Ingenieur Udo Wulf, Entwickler des 

Konzepts Futura Carrier bei der NEW-LOGISTICS GmbH, kommentiert 

und erläutert im Gespräch mit SUT die Anregungen aus der Praxis.

■ SUT: Herr Wulf, müssten die vorderen Motoren des Futura 

Carriers als Erkenntnis aus dem Regelbetrieb nicht kleiner dimen-

sioniert werden?

■ Wulf: Genau das werden wir bei vier weiteren geplanten Neu-

bauten berücksichtigen. Das Idealverhältnis sehen wir bei einer Schu-

baufteilung von 60 % bei den Heck- und 40 % bei den Bugmotoren.
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