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Futura Carrier

Effiziente Binnenschiffe durch Baukasten-Prinzip

Axel Miihlhausen

Unter der Bezeichnung .Futura Carrier”
verbirgt sich ein neuartiger Schiffstyp, der
auf den globalen Markt abhebt und sich
insbesondere durch eine hohe Flexibilitat
bei gleichzeitig niedrigen Investitions- und
Betriebskosten auszeichnet. Das Futura
Carrier-System ermoglicht durch ein Bau-
kasten-Prinzip eine individuelle Anpassung
an die vorhandenen Wasserstraben und
die konkreten Erfordernisse des Reeders in
Bezug auf Ladung (Container-, Tankschiff
oder Fihre) und Grole, also an die tat-
sachlichen Einsatzbedingungen, und kann
damit konkurrenzfihige Leistungskenn-
ziffern gegeniiber dem Eisenbahn- und
Stralenverkehr erzielen.

Aktuelle Situation

Binnenschiffe kénnen mit ihren dieselmo-
torischen Antrieben weit unterhalb der
zuldssigen Grenzwerte fiir Lirm und mit
vergleichsweise geringen Abgasemissionen
betrieben werden. In der Vergangenheit
wurden Binnenschiffe als ,dickbauchige”
Einrumpfverdrangerschiffe gebaut. Dem
Verhdltnis von Schiffsgewicht zu Ladungs-
gewicht bzw. zur Ladungsgeometrie wurde
eine untergeordnete Prioritit eingerdumt.
Als die Gberwiegende Anzahl dieser Schiffe
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konzipiert und gebaut wurde, spielte der
im heutigen Verkehr so wichtige Container
noch keine entscheidende Rolle. Diese Bin-
nenschiffe sind seit Jahren nur noch schwer
konkurrenzfahig zu betreiben, was u. a.
dazu gefiihrt hat, dass zumindest in
Deutschland der Neubau von Last tragen-
den Binnenschiffen ganz erheblich zuriick-
gegangen und die deutsche Binnenschiffs-
flotte komplett Gberaltert ist.

Wesentliche Machteile im Wettbewerb mit
Strabe und Schiene sind die zu geringe
Transportgeschwindigkeit und die vielfalti-
gen Einschrankungen durch die Eigenheiten
des vorhandenen Wasserstraflennetzes wie
Tiefgangsbeschrankungen, Durchfahrts-
hohen unter Briicken, Schiffsbreitenbe-
schrankungen in Kandlen, Schleusenanlagen
und saisonale Wasserstandsunterschiede.
Die infolge der heute notwendigen Contai-
nerkapazitat immer
breiter werdenden
neuen Schiffe
haben insbesonde-
re  bei flachem
Wasser Probleme,
eine wirtschaftliche
Fahrleistung zu er-
bringen.

Das Prinzip

Der Container als
Ladungseinheit  in
Verbindung mit

dem gegebenen BinnenwasserstraBennetz
in Europa hat zum Entwurf einer speziell
auf diese Bedingungen abgestimmten
Rumpfgeometrie des Futura Carriers ge-
fahrt = mehr Breite statt Tiefgang und
Lange. Das bedeutet, die Container wer-
den in nur zwei Lagen an Deck gestaut, bei
gleichzeitig htherer Verdrangung und ge-
ringerem Tiefgang. Um diesen Ldsungs-
weg technisch umzusetzen, wurde die An-
triebsleistung auf vier Einheiten aufgeteilt,
von denen jeweils zwei Einheiten vorn und
hinten angeordnet sind, Bei einem breiten
Schiff in Flachwasserfahrt ist allerdings die
Zufithrung des Wassers zum Propeller sehr
schwierig und muss in der Geometrie des
Rumpfes beriicksichtigt werden. Darlber
hinaus muss gewdhrleistet sein, dass die
Energie der beiden vorderen Antriebe nicht
durch die Reibung des Propellerstrahls am

Abb. 1: Gesamtansicht Futura Carrier- 135 m-Container Binnenschiff
(Modell)
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Abb. 2: Ansicht Futura Carrier- 135 m-Container Binnenschiff von vom

e

- gnet-Sicherhanshramsen A
SFBFKFE thr den Einsatr in Fahrwerksanirieben
bei Hafenkranantagon und Im S(hlﬂsbi "
* Bremsmoment 10 = 10,000 Nm,
adet nach individuellen s g

-
Anfarderungen
= Zulassung aller wichtigen
Klassifikaticnsgesellschaften

PINTICH BAMAG

Antrighs- und Ver! chnik GmbH

Himxer

Phone

28 schiff & Hafen 7/2004

Rumpf fiir das Schiff verloren
geht. Diese Uberlegungen
fuhrten zu einer Bugform, die
der des Semikatamarans und
der des Seeschlittens dhnelt.
Die vorderen Antriebe wurden
in die Kufen integriert. Opti-
male Anstromverhdltnisse der
Propeller sind dort gewahrlei-
stet. Die hinteren Antriebe
hangen weit aulen, frei unter
dem leicht ansteigenden
Rumpf. Die Rumpfform und
Konfiguration wurden durch
Modellversuche in der Schiff-
bau-Versuchsanstalt in Pots-
dam getestet und optimiert
und von der New-Logistics
GmbH, Kiel, zum Patent ange-
meldet. Dariiber hinaus wird
der Rumpfwiderstand und
damit der Leistungsbedarf des
Schiffes (Betriebskosten) durch
den Einsatz einer ebenfalls zum
Patent angemeldeten Luft-
schmierung nachweislich deut-
lich reduziert.

Durch die Verteilung der An-
triebsleistung auf vier identi-
sche Einheiten wird eine hohe
Mandvrierfahigkeit in Verbin-
dung mit verhiltnismiBig klei-
nen Propellerdurchmessern er-
zielt, wodurch ein sicherer Be-
trieb auch in flachem Fahrwas-
ser gewdhrleistet ist

Die genannten Eigenschaften
ergeben — insbesondere bei
niedrigen Wasserstanden und
engen Fahrwassern - wesent-
liche Vorteile fir den Futura
Carrier im Vergleich zu her-
kémmlichen Binnenschiffen

Maodularer Aufbau

Das Entwurfsziel fir den Futura
Carrier war es, ein flexibles
konkurrenzfahiges Transport-
mittel zu schaffen, das auf
Dauer die Konkurrenzfahigkeit
zu Schiene und StraBe bieten
kann, aber auch ein leistungs-
fahiger Partner in einer inter-
modalen  Transportkette mit
Schiene und Straffe sein
wird.

Das Binnenschiffsystem Futura
Carrier ist u. a. fir Container-
transportleistungen von {ber
500 TEU konzipiert, Dabei ver-
dndern sich mit zunehmender
Transportieistung in der Geo-
metrie im Wesentlichen nur die
Rumpfmodule.  Aber auch
Tankschiff- oder Schiittgutvari-
anten und Fahren sind mit dem
System problemlos umsetzbar.

Eine Kistenfahrt-fihige Varian-
te befindet sich in der Planung.
Die Wohnmodule sind kom-
plett autarke und vorgefertigte
Einheiten, die voll ausgeriistet
in den Rumpf eingesetzt
und vibrationshemmend ver-
gossen werden

Das Steuerhaus ist aus handels-
blichen Elementen aufgebaut
und fur alle Futura Carrier-
Schiffstypen (auBer fir die
Fahren) baugleich.

Antrieb/technische
Ausristung

Der Futura Carrier ist in der
Standardversion mit vier mo-
dularisierten  Antrieben  aus-
gerlstet: Je zwei Antriebe hin-
ten und zwei Antriebe varne,
die als um 360° drehbare Ru-
derpropeller ausgefilhrt sind.
Alle vier Einheiten werden je-
weils vom gleichen Motortyp
direkt angetrieben und kénnen
synchron im Dauerbetrieb fah-
ren

Die Steuerung aller Antriebe
wird mit nur einem Joystick
durchgefiihrt. Der Ausfall von
einzelnen Antrieben oder das
gezielte Ausschalten von An-
trieben wird von der Joystick-
Automatik erkannt und auto-
matisch kompensiert,

Die, in den Bausteinen glei-
chen, Antricbsmodule, be-
stiickt mit bewdhrten Serien-
propulsoren und Dieselmoto-
ren konnen im Bedarfsfall (Re-
paratur oder grofiere Wartung)
jederzeit schnell und einfach
komplett ausgetauscht wer-
den, wodurch lingere Still-
standszeiten fir das Schiff ver-
mieden werden

Auch die Luftblasenschmier-
einrichtung ist ein modulares
Baukastensystem, das in
seinen Abmessungen und in
seiner Leistung der jeweiligen
Schiffsgréfe angepasst wird.

Modellversuche

Um das Verhalten, die Fahr-
eigenschaften und den Leis-
tungsbedarf in Abhidngigkeit
zur Fahrgeschwindigkeit des
Futura Carriers beurteilen zu
konnen, wurden wvon der
Schiffbau-Versuchsanstalt Mo-
dellversuche in tiefem und
flachem Wasser durchgefuhrt.
Besonders interessant waren
die Flachwasserversuche. Da-
bei wurde das Modell, im Mafi-



nehmender Rick-
stromgeschwindig-
keit wiichst auch
der Schiffswider-
stand. Damit stellt

Abb. 4: Container Carrier fiir kieine Kiistenschifffahrt (K20)

stab 1:10, in einem 8 m breiten Kanal, mit
35 cm Wassertiefe untersucht. Das Modell
wurde auf einen Tiefgang von 25 cm
(unvertrimmt) mit Stahlgewichten abgela-
den

In der Realitit entspricht dieser Zustand
einer Fahrt in einem 80 m breitem und
3,5 m tiefem Kanal mit einem Futura Car-
rier mit folgenden Hauptabmessungen:

- Lange 135,00 m
- Breite 18,90 m
- Tiefgang 2,50 m
- Zuladung 3800 t

Ein heute eingesetztes, grofes Container-
schiff wirde bei gleicher Verdringung
einen Tiefgang von ca. 3,50 m fahren miis-
sen und einen Kanal dieser Tiefe nicht
mehr passieren konnen

Die Fahrt im Kanal unterliegt vielen Be-
schrankungen. Im tiefen, unbeschrankten
Fahrwasser kann sich der vom Schiff indu-
zierte Verdrangungsstrom nach allen Seiten
ausbreiten. Im Kanal dagegen muss er sich
neben und unter dem Schiff hindurchzwan-
gen. Jedes Schiff verdrangt bei seiner Fahrt
stindig eine seinem eingetauchten Volu-
men entsprechende \Wassermasse und
schiebt diese als Bugwelle vor sich her. Im
Kanal fiihrt dieses zu einer erheblichen Was-
serabsenkung im Bereich des Schiffes, da
hohere Riickstromgeschwindigkeiten neben
und unter dem Schiff dafir sorgen miissen,
dass der Kanal hinter dem Schiff bis zum ur-
springlichen Wasserspiegel wieder aufge-
flllt wird. Bei groBer werdender Schiffsge-
schwindigkeit muss damit auch die Riick-
stromgeschwindigkeit zunehmen. Mit zu-
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sich automatisch
eine  physikalisch
bedingte Grenzge-
schwindigkeit ein,
die um so kleiner
wird, je kleiner das
Verhiltnis von Ka-
nalquerschnitt zum
Hauptspantquerschnitt des Schiffes ist.
Wenn ein Schiff auf unbeschranktem Was-
ser fahrt, erzeugt es ein bestimmtes Wel-
lensystem, welches allein abhangig von der
Schiffsgeschwindigkeit ist, und erfihrt dar-
aus resultierend einen bestimmten Wellen-
widerstand. Bei abnehmender Wassertiefe
wachsen Wellenhdhe und Wellenldnge, in-
folge der Einschnlrung der Stromlinien,
starker an. Auf flachem Wasser wird also
schon bei einer relativ geringen Geschwin-
digkeit ein Wellenbild erzeugt, welches
sich auf tieferem Wasser erst bei einer
héheren Geschwindigkeit einstellen wiirde
Gleiche Wellenbilder lassen auf den glei-
chen Wellenwiderstand schlieBen. Zu einer
bestimmten  Flachwassergeschwindigkeit
des Futura Carriers, korrespondiert also
eine grofere Tiefwassergeschwindigkeit
mit gleichem Wellenwiderstand.

Im Gegensatz zu konventionellen Binnen-
schiffen kann der Futura Carrier infolge sei

o Gl Ehali e

ner Rumpfform im technisch moglichen
Geschwindigkeitsbereich, ohne nennens-
werte Vertrimmung und mit relativ gerin-
gem Leistungsbedarf fahren.

Bei einer Geschwindigkeit des Futura Car-
riers von z.B. 11 km/h war ein fir die be-
schriecbene Versuchsanordnung positives
Wellenbild zu beobachten, das auch aus
hydrodynamischer Sicht auf die glnstige
Schiffsform hindeutet. Nach Inbetriebnah-
me der Luftschmierungsanlage war kein
bemerkenswertes vomn Modell induziertes
Wellensystem mehr zu beobachten. Infol-
ge der oben beschriebenen Zusammen-
hidnge und der Messergebnisse ergibt sich,
dass durch den Einsatz der Luftschmierung
der Schiffswiderstand, also auch der
Leistungsbedarf, sowie die Schwellbildung
deutlich reduziert werden konnen

Fazit

Die Schlepp- und Propulsionsversuche in
Potsdam zeigten, dass das Schiff aufgrund
der Bugform, der Luftschmierung, der An-
ordnung der vier Antriebe, je zwei vorne
und hinten, gegentiber dem Binnenschiff
mit herkémmlicher Rumpfform und aus-
schlieBlich achterlichem Antrieb, neben der
sehr hohen Manovrierfahigkeit und Be-
triebssicherheit, einen erheblichen Leis-

tungs- bzw. Kostenvorteil hat, Die Auswer-
tung der konkreten Messergebnisse lassen
Prognosen auf eine Energieeinsparung von
bis zu 35 Prozent im Flachwasser (chne
Luftschmierung) im Vergleich zu einem
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modernen konventionellen Container-Bin-
nenschiff zu. Auf die Geschwindigkeit be-
zogen, ergibt sich in sehr flachem Wasser
bei gleicher Leistung eine 25-30 Prozent
hohere Geschwindigkeit des Futura Carrier.
Die Wirkung der Luftschmierung kann im
ModellmaBstab nicht so abgebildet wer-
den, dass eine Quantifizierung maoglich
wird, eine Tendenz ist jedoch zu erkennen.
Das Potential der Luftschmierung wird auf
bis zu 20 Prozent zusatzliche Leistungser-
sparnis eingeschatzt, wobei in den Modell-
versuchen ohne Optimierung bereits zehn
Prozent erreicht werden konnten. Fiir den
Nachweis der WirkungsgroBe der Luft-
schmierung sind Tests mit einem realen
Schiff unter realen Bedingungen erforder-
lich und eingeplant.

Operating

Der Futura Carrier verfligt tiber eine hohe
Fahrsicherheit und Manovrierfahigkeit. Er
kann jede Position in Stromung und Wind
problemlos halten, auf der Stelle drehen
und exakt traversieren.

Die im Hafen erforderliche Verkehrsfliche
ist die kleinstmogliche und jeder Liege-
platz, der die Schiffslinge plus einer Tole-
ranz von jeweils 1 bis 2 m vorne und hinten
aufweist, wird schnell und problemlos er-
reicht.

Durch die besondere Schiffsform (hohe La-
gestabilitdt) und den optionalen Einbau
von effektiven Cell-Guides, die jeweils mit
Uber die Ladungsrechneranlage schaltba-
ren, beleuchteten Einweisern ausgeriistet
sein kénnen, ist das Be- und Entladen von
Containern auch mit den hohen Contai-
nerbriicken in den Seehéfen schnell und
problemlos moglich. Der Futura Carrier ist
fiir den 24 Stunden-Fahrbetrieb ausgelegt
und neben den obligatorischen Radaranla-
gen mit einer Infrarotkamera-Anlage fir
die sichere Nachtfahrt ausgeristet.

Die erforderliche kW-Leistung pro trans-
portierten Container des Futura Carriers ist
mit den vorab beschriebenen Merkmalen,
im Vergleich zum Schienentransport um
den Faktor 10 und im Vergleich zum Lkw-
Transport um den Faktor 30 geringer. %



