a‘\

&

",

BIG DATA AN DER HAFENK(/

Seehafen im Wettbewerb um immer grof3ere Frachtschiffe o BCRURIE e

il

M = MITTELGROSS
Azimut von 400 bis 1.000 kW

FIT FUR DIE ZUKUNFT | <% 2 fai
Plug-and-play bei Modernisierung




SCHOTTEL REPORT NR. 18

Samtliche Texte, Bilder und andere veréffentlichten Informationen
unterliegen dem Copyright der SCHOTTEL GmbH oder wurden mit
Erlaubnis der Rechteinhaber bzw. infolge des Erwerbs der Nutzungs-
rechte durch die SCHOTTEL GmbH veréffentlicht. Jede Verlinkung,
Vervielfaltigung, Verbreitung, Sendung und Wieder- bzw. Weitergabe
der Inhalte ohne Genehmigung der SCHOTTEL GmbH ist untersagt.

SAAM Towage, ein internationaler Schlepperbetreiber mit Sitz in Chile,
nahm vor knapp 60 Jahren mit einem einzigen Schiff den Betrieb auf.

DEN KUNDEN DAS LEBEN
LEICHTER MACHEN 60°23'N,5°17'0

Jan Helge Telseth, Managing Director von SCHOTTEL Nordic:
,Wir sind hier, um unseren Kunden ein Produkt anzubieten,
das ihre Erwartungen Ubertrifft." Seite 08

LEISTUNGSSTARKE MANOVER IN DEN AMERIKAS 33°26'S, 70°39' W

Heute wird die Flotte in den Binnenhafen von neun Landern auf beiden
amerikanischen Kontinenten eingesetzt. Seite 16
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MEHR FLEXIBILITAT MIT MITTELGROSSEN
AZIMUTANTRIEBEN 50°8'N,7°35'0

Mit der neuen M-Serie stellt SCHOTTEL Antriebssysteme
mittlerer Grof3e vor, welche neueste Technologien aus Maschinen-
bau, Hydrodynamik und Digitalisierung kombinieren. Seite 04



Fotos: SAAM Towage, Getty Images, SCHOTTEL, Illustration: Séren Kunz

BIG DATA AN DER HAFENKANTE 31°13'N,121°28'0

Grof3ere Frachtschiffe, automatisierte Systeme, weltumspannende
Konzerne: Hafen und Reedereien wie in China bereiten sich auf die
Herausforderungen von morgen vor. Seite 10

EDITORIAL

LIEBE LESERINNEN UND LESER,

einen herzlichen Gruf3 aus Russland, unserem Teil
der SCHOTTEL-Welt.

SCHOTTEL Russia wurde 2011 infolge der gezielten
Erweiterung des internationalen Netzwerks von
Tochtergesellschaften gegriindet. Unsere Niederlas-
sung in St. Petersburg ist flr alle Neubauaktivitaten
sowie fur den lebenslangen Support bei bestehenden
Schiffen in der Gemeinschaft Unabhangiger Staaten
(GUS) und in den baltischen Staaten zusténdig. Uber
400 Schiffe verkehren auf den Wasserwegen dieser
Lander mit Antriebssystemen von SCHOTTEL.

Bei einem Grof3teil unserer Projekte geht es um den
Frachttransport. In Russland gibt es 35.000 km
befahrbare Flisse. In den letzten zehn Jahren durften
wir daflir mehr als 150 Fluss- sowie Fluss-See-
Schiffe mit unseren Azimutantrieben ausristen.

Um unseren russischen Kunden noch mehr Komfort
und Nahe zu bieten, planen wir ein neues Service
Center in St. Petersburg. In den nachsten zwei Jahren
soll auf einem vor Kurzem erworbenen, 3.000 m?
grof3en Grundstiick ein Verwaltungsgebaude mit
Reparaturwerkstatt und Lagerhalle errichtet
werden. Alles zusammen bietet unseren geschatzten
Kunden einen erheblichen Vorteil in Form von
kiirzeren Transportzeiten. Besonders bei grof3eren
Reparaturarbeiten werden wir Unterstiitzung vor
Ort anbieten kénnen, zum Beispiel mit der lokalen
Bevorratung von montierten Grof3bauteilen fir

den Modulaustausch.

Diese Vorteile — Komfort und Nahe — sind auch fir
Kunden Uber Russland hinaus immer wichtigere
Aspekte, wenn sie sich fur ein Antriebssystem von
SCHOTTEL und dessen lebenslange Wartung ent-
scheiden. Kunden aus aller Welt wissen zu schatzen,
dass SCHOTTEL schnell reagiert, zuverléssig und
in der Nahe ist. Wir sind ihnen dafir dankbar.

Einige der interessantesten Einblicke in andere Teile
der SCHOTTEL-Welt finden Sie in dieser neuen
Ausgabe des SCHOTTEL Reports. Das Magazin ent-
halt nicht nur Nachrichten aus den verschiedenen
Regionen, sondern auch tiefgreifende technische
Informationen.

Viel Freude bei der Lektlire!

Sergey Chestny

General Manager
000 SCHOTTEL
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MEHR FLEXIBILITAT
MIT MITTELGROSSEN
AZIMUTANTRIEBEN

Mit der neuen M-Serie stellt SCHOTTEL rundum steuerbare
Antriebe vor, welche den Leistungsbereich von 400 bis
1.000 kW abdecken. Roland Schwandt, Vice President Sales bei
SCHOTTEL, erlautert die neuesten Merkmale und Vorteile

erschobene Motorleistungsklassen, MEHR DESIGNFREIHEIT
V aktualisierte Eisklasseregeln und eine Dank zweier Einbauvarianten lasst sich die

steigende Zahl elektrisch oder hybrid- M-Serie einfach in unterschiedlichste Schiffs-
betriebener Schiffe —um den neuen Herausfor- designs integrieren. ,Neben der Standard-
derungen auf dem internationalen Schifffahrts- variante mit variabel ausfiihrbarer Propellerarm-
markt zu begegnen, bendtigen Schiffe Antriebs- lange wird ebenfalls eine kompakte Version
systeme, die optimal auf die sich &ndernden mit kurzer Propellerarmlange angeboten. Diese
Bedingungen ausgerichtet sind. Mit den neuen platzsparenden Einbauvarianten (LC fiir

Azimutantrieben bietet SCHOTTEL solch pas-
sende Ldsungen an, die modernste Technologien
aus den Bereichen Maschinenbau, Hydrodyna-

mik und Digitalisierung vereinen.

M-SERIE: SCHOTTEL +
Die Antriebe der M-Serie sind in drei Grof3en ECOPELLER
erhaltlich: 210 (640 kW), 240 (850 kW) und 270 Kompakte Einbauvarianten
(1.000 kW), entsprechend den gangigen Motor- des SCHOTTEL EcoPellers

leistungsklassen. Alle Ausflihrungen sind mit g;ggz:ég:g;ﬁj?;g::‘?el
leistungsstarker Stirnradsteuerung ausgestattet. ten. Gleichzeitig zeichnet
sich der SRE durch Bestwerte
bezliglich Gesamtwirkungs-
grad und Kursstabilitat aus.

MEHR VIELSEITIGKEIT

,Die M-Serie bietet vielseitige Losungen fiir alle
Schiffe mit Azimutantrieben im mittleren Leis-
tungsspektrum*, so Roland Schwandt, Vice Pre-
sident Sales. ,Dementsprechend ist sie fiir ver-
schiedenste Leistungsquellen ausgelegt. Sie
verfligt Uber einen horizontalen oder einen verti-
kalen Krafteingang und kann von einem Diesel-
oder Elektromotor angetrieben werden. Dartiber
hinaus ist eine Version mit einem zusatzlichen
horizontalen Krafteingang erhaltlich, wodurch
die Produkte der M-Serie auch mit Hybridldsun-
gen —wie SCHOTTEL SYDRIVE — kompatibel sind.*

Foto: SCHOTTEL




L-Antriebe, ZC flir Z-Antriebe) erhéhen die
Designfreiheit und erdffnen neue Maglichkeiten
fur den Einsatz von Azimutantrieben in ver-
schiedensten Schiffstypen — besonders dann,
wenn der Platz im Maschinenraum begrenzt
ist", erlautert Roland Schwandt. Sowohl die
Standard- als auch die Kompaktvariante

kann verschraubt, verschweif3t oder elastisch
gelagert installiert werden.

MEHR PROPULSIONSEFFIZIENZ

Zwei Propulsionsmodule stellen sicher, dass die
M-Serie in zahlreichen Betriebsprofilen einge-
setzt werden kann. Der bewahrte SCHOTTEL
Ruderpropeller (SRP) ist fur alle Standardan-
wendungen und Schiffsdesigns geeignet. Der
SRP erreicht hohe Pfahlzugwerte und einen
optimalen Wirkungsgrad flir Schiffe mit mittleren
Geschwindigkeiten.

Der SCHOTTEL EcoPeller (SRE) gewahrleistet
hohe Propellerleistung hinsichtlich Gesamtwir-
kungsgrad und Kursstabilitat bei anspruchsvolle-
ren Anwendungen und hoheren Geschwindigkei-
ten, wie beispielsweise bei Fahren. Der effiziente
SRE senkt Kraftstoffverbrauch sowie Emissionen
und fuihrt zu niedrigeren Betriebskosten.

TECHNIK

»Egal ob Fahre oder Schlepper, diesel-,
voll elektrisch oder hybridbetrieben,
mit Fokus auf Pfahlzug oder Freifahrt-
wirkungsgrad — die M-Serie bietet die

passende Léosung.”

Roland Schwandt, Vice President Sales bei SCHOTTEL

MEHR KONFIGURATIONSOPTIONEN

,Der modulare Aufbau der M-Serie bildet den
Grundstein des Designs und erleichtert zugleich
die Anpassung an die individuellen Anforderun-
gen der Anwendungen. Egal ob Fahre oder
Schlepper, diesel-, voll elektrisch oder hybrid-
betrieben, mit Fokus auf Pfahlzug oder Frei-
fahrtwirkungsgrad — die M-Serie bietet die pas-
sende Lésung. Die hohe Anzahl dhnlicher
Merkmale zwischen den einzelnen Versionen
macht die extreme Vielseitigkeit moglich. Dies
reduziert den Wartungs- und Serviceaufwand
erheblich, selbst wenn verschiedene Versionen
der M-Serie in derselben Flotte im Einsatz sind“,
fasst der Vice President Sales zusammen.

ERSTE EINHEITEN AUSGELIEFERT

Die ersten Antriebseinheiten der neuen M-Serie
wurden vor Kurzem in Betrieb genommen:
Unter anderem sind zwei neue Schlepper der US
Navy mit den Ruderpropellern der M-Serie von

SCHOTTEL ausgeristet. Zudem werden mehrere

Schiffe des norwegischen Fahrbetreibers Norled
von mittelgrof3en EcoPellern angetrieben.

M-SERIE: SCHOTTEL RUDERPROPELLER

Als universell einsetzbares Multitalent tiberzeugt
der SCHOTTEL Ruderpropeller seit Jahren in puncto
Manovrierfahigkeit, Pfahlzug und DP-Betrieb.

ROLAND SCHWANDT
Vice President Sales bei
SCHOTTEL

] sales@schottel.de




RETROFITS

Moderne Schlepper missen mit besonders leistungsfahigen
Antrieben ausgestattet sein, um zuverlassige Dienstleistungen
anbieten zu konnen. Dabei spielt vor allem die langfristige
Verfugbarkeit aller Antriebskomponenten eine wichtige und
entscheidende Rolle fur den erfolgreichen Betrieb des Schiffs

ie Moran Towing Corporation ist einer
D der filhrenden Anbieter von Schlepp-

und Transportdienstleistungen auf See.
Das Unternehmen betreibt eine der gréf3ten
Flotten von Schleppern und Bargen in Nord-
amerika. Als bei einem dieser Schlepper, der
Marci Moran, eine Modernisierung des Antriebs-
systems erforderlich wurde, entschied sich
Moran fiir ein maf3geschneidertes Retrofit-Kon-
zept von SCHOTTEL. Schlief3lich arbeiten
Moran und der deutsche Antriebsexperte schon
seit 2005 zusammen.

RETROFIT-LOSUNG BIETET VIELE VORTEILE
Die Vorteile liegen auf der Hand: ,Durch die Be-
riicksichtigung der vorhandenen Maschinenan-
lage konnten die Gesamtkosten reduziert und der
Umbau kosteneffizient flir den Kunden realisiert
werden®, erlautert Jérg Majewski, Sales Director

Moran besitzt und betreibt derzeit 95 Schlepper
und 30 Bargen.
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Modernization & Conversion bei SCHOTTEL.
»+Auf3erdem wurde der Aufwand fiir die Werft mi-
nimiert", erganzt der Modernisierungsexperte,
,da der Einbau der Antriebe nach dem Plug-and-
play-Prinzip erfolgt.” Die Standardisierung des
Oberwasser- und des Unterwassergetriebes er-
mdglicht dartiber hinaus eine lang anhaltende,
hohe Verfligbarkeit der Ersatzteile. Verbunden
werden die beiden Komponenten der zwei
Ruderpropeller Typ SRP 360 durch ein kunden-
individuell angefertigtes Kegeltragrohr

(s. lllustration @).

FOLGEAUFTRAG BEREITS ERTEILT

Allerdings spielen auch andere Kriterien eine
wichtige Rolle, weif3 der Projektleiter: ,Neben
der Kosten- und Risikominimierung steht fir un-
sere Kunden Qualitat an erster Stelle.” Dafir
sorgt unter anderem der Factory Acceptance Test
(FAT), bei dem die fabrikneuen Antriebe im Bei-
sein der zustandigen Klassifikationsgesellschaft
auf alle vertraglich vereinbarten Leistungspara-
meter gepriift werden. Dabei kann, wie im Fall von
Moran, auch der Kunde anwesend sein und sich
von den hohen Qualitatsstandards der Anlagen
sowie in den Werken selbst tiberzeugen.

Das Antriebssystem der Marci Moran wurde in-
nerhalb weniger Wochen und in enger Zusam-
menarbeit zwischen der Lyon Shipyard in Norfolk,
Virginia, und SCHOTTEL USA erfolgreich moder-
nisiert. Ein weiterer Auftrag flir den Umbau eines
zweiten Schleppers wurde bereits erteilt.

BESONDERES
EINBAUKONZEPT

Oberwasser- @ und
Unterwassergetriebe @
des SRP sind durch

ein maf3geschneidertes
Kegeltragrohr @
verbunden. Dieses wird
individuell an die bestehen-
den Fundamente im Schiff
angepasst, sodass grof3ere
Stahlarbeiten entfallen.

Fotos: Moran (2), Jan De Nul Group, SCHOTTEL (3)



WAS KUNDEN
UBER SCHOTTEL
SAGEN

Die Jan De Nul Group ist eines der
flihrenden Unternehmen flr Bagger-
und Meeresarbeiten und ein speziali-
sierter Anbieter von Services im Off-
shore-Markt fiir OL, Gas und erneuer-
bare Energien. Um diese Aufgaben
zuverlassig durchfthren zu konnen,
betreibt Jan De Nul eine hoch-
moderne Flotte.

Filip Vivile, Fleet Unit Manager
bei der Jan De Nul Group

WELCHE REICHWEITE HAT IHR GESCHAFT? STEHT IHR
UNTERNEHMEN VOR NEUEN HERAUSFORDERUNGEN?

In den kommenden Jahrzehnten wird die Weltbevélkerung wahrschein-
lich weiter wachsen, inshesondere in Kiistenregionen. Der Wohlstand
wird ebenfalls zunehmen. Vor diesem Hintergrund wird auch die Nach-
frage nach geeigneter Infrastruktur und Energieversorgung steigen. Das
sind einige der Herausforderungen, die wir fir die Welt von morgen sehen.

Die Jan De Nul Group erftillt diese Anforderungen, indem sie Leistungen
in den Bereichen Landgewinnung, Tief- und Wasserbau sowie fir fossile
Brennstoffe und erneuerbare Energien anbietet. Im Kontext ihrer Tatig-
keiten steht die Jan De Nul Group vor der grof3en Herausforderung, den
okologischen Fuf3abdruck auf das absolute Minimum zu reduzieren.

WELCHE SCHIFFSTYPEN UMFASST IHRE FLOTTE?

Unsere Flotte besteht aus insgesamt 87 Schiffen — vor allem Bagger-,
Installations- und Schwergutschiffe. Fast 40 davon werden von
SCHOTTEL angetrieben. Das entspricht 84 SCHOTTEL-Einheiten, die
in unserer Flotte verbaut sind.

WELCHE ANFORDERUNGEN STELLEN SIE AN EIN ANTRIEBSSYSTEM?
HABEN SICH DIESE IN DEN LETZTEN JAHREN VERANDERT?

Die wichtigste Anforderung ist Zuverlassigkeit. Mit Blick auf die Senkung
von Emissionen gewinnt auch der Parameter Effizienz zunehmend an
Bedeutung.

WARUM ARBEITEN SIE MIT SCHOTTEL ZUSAMMEN?

Die ersten SCHOTTEL-Einheiten wurden Ende der 1970er-Jahre in
unserer Flotte verbaut. Seitdem haben wir gemeinsam viel Erfahrung
beim Betrieb der Antriebssysteme unter den sehr anspruchsvollen
Bedingungen gesammelt, denen unsere Schiffe ausgesetzt sind. Bei
Bedarf kdnnen wir uns direkt an die Experten wenden. Wir schatzen
solche kurzen Kommunikationswege sehr.

WAS UNTERSCHEIDET SCHOTTEL VON ANDEREN ANBIETERN?
SCHOTTEL hebt sich mit seiner jahrzehntelangen Erfahrung sowie mit
der Entwicklung und Herstellung der Systeme in Deutschland von den
Marktbegleitern ab.

NEWS

SCHNELLE TECHNISCHE
UNTERSTUTZUNG VOR ORT

Wenn Zeit entscheidend ist, bieten SCHOTTEL
Remote Assistance Services mit Augmented
Reality unmittelbare technische Unterstitzung
vor Ort. Kunden erhalten live interaktive und
personliche professionelle Beratung und visuelle
Anleitung beim Service-Einsatz. In umfangreiche-
ren Sonderfallen bieten Experten lokal oder vom
SCHOTTEL-Hauptsitz ausfihrliche Untersttit-
zung an. Am Kundenstandort mussen lediglich
einfache Anforderungen erfiillt sein. Dazu zahlen
die geeigneten Werkzeuge und Gerate fur

die Wartungsaufgabe, Internetzugang auf einem
mobilen Gerat und die TeamViewer-Pilot-App.

Weitere Informationen unter: ] service.germany@schottel.de

NEUE NIEDERLASSUNG
SCHOTTEL ITALIA

Am 1. Oktober 2020 hat die neue Niederlassung
SCHOTTEL ltalia ihre Geschaftstatigkeit auf-
genommen. Geschaftsfihrer Giorgio Alemanno
bringt eine umfassende Marktexpertise sowie
langjahrige Verkaufserfahrungen in der Schiff-
fahrtsbranche in die neue Position ein.

Von der intensiveren Marktbearbeitung im Neu-
baugeschaft werden inshesondere Kunden

aus den prosperierenden Segmenten Passagier-
schifffahrt/Megayachten und Schlepper
profitieren. Der Kundendienst wird weiterhin mit
dem SCHOTTEL-Servicepartner Jobson Italia

in La Spezia durchgeflhrt.

GIORGIO ALEMANNO
SCHOTTEL Italia SRL
Via Josef Ressel 2/F
39100 Bozen (BZ) Italien
Tel.: +39/3756050218

= GAlemanno@schottel.com
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DEN KUNDEN DAS LEBEN

LEICHTER MACHEN

Jan Helge Telseth, Managing Director von SCHOTTEL Nordic,

ist seit drei Jahren im Unternehmen. Zuvor war er in verschie-
denen Positionen bei grof3en internationalen Konzernen und
mittelstandischen Spezialunternehmen tatig. Am wichtigsten
sei es, so Telseth, den Kunden das Leben leichter zu machen

er Leiter von SCHOTTEL Nordic ist seit
D 2017 bei dem Antriebsspezialisten be-

schaftigt. Von seinem Biiro in Bergen aus,
einer Stadt mit ungefahr 270.000 Einwohnern
an der norwegischen WestkUste, rund 500 km
von Oslo entfernt, verantwortet Jan Helge Telseth
das Geschaft in den nordischen Landern —
Norwegen, Schweden, Finnland, Island und die
Farderinseln. Er leitet ein regionales Team von
14 Mitarbeitern. Die Servicestation und die Zen-
trale liegen in Skedsmokorset, in der Nahe des
Osloer Flughafens. Von dort aus konnen die Kun-
den leicht erreicht werden. Auf3erdem gibt es
ein Biiro in Ulsteinvik bei Alesund. Vor seinem
Start bei SCHOTTEL arbeitete der Ingenieur
unter anderem mehr als zehn Jahre bei einem
grof3en Unternehmen fiir Schiffsantriebstech-
nologie, davon einige Jahre als Geschaftsfiihrer
in Singapur. Des Weiteren war er bereits bei
mittelstandischen Firmen beschaftigt.

Eines der Dinge, die ihm bei seinem Wechsel zu
dem deutschen Unternehmen am besten ge-
fielen, war die Tatsache, dass es fiir ihn genau die
richtige Grof3e hat. ,Wir sind ein mittelsténdi-
sches Unternehmen®, erklart Jan Helge Telseth.
Er schatzt die kurzen Kommunikationswege
sehr —vor allem, wenn es darum geht, Entschei-
dungen zu treffen. ,Wir zeichnen uns durch
tiefgreifendes Fachwissen aus, das es ermdglicht,
unsere Systeme und Leistungen exakt auf die
Anforderungen unserer Kunden abzustimmen
und auf kurzem Weg Ldsungen zu finden®,
erlauterter.

UNABHANGIGKEIT IST EIN
SCHOTTEL-VORTEIL

Sein Arbeitsalltag teilt sich auf zwischen dem
Biro und Reisen zu Kunden in Skandinavien.
+Am liebsten bin ich vor Ort und spreche mit
meinen Kunden Uber neue Projekte. Das liegt
mir besonders*, sagt der Leiter von SCHOTTEL
Nordic.
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Seine Besuche bereiten ihm nicht nur grof3e Freu-
de, sondern sind auch ein wichtiges Alleinstel-
lungsmerkmal fir SCHOTTEL. ,In der nordischen
Region gibt es mehr als 50 Schiffsdesigner. Sie
schatzen unsere Unterstitzung bei ihrer Suche
nach der perfekten Antriebslosung sehr”, so
Telseth. Dies sei ein Bereich, in dem SCHOTTEL
Mehrwert schaffen kann, ergénzt er, ,denn wir
sind ein unabhéngiger Antriebsexperte”. Ein wei-
terer Schwerpunkt seiner Arbeit ist es, die Desig-
ner mit Berechnungen zu unterstiitzen, die sie in
ihre Entwirfe einflief3en lassen konnen. ,\Wenn
diese Projekte schlief3lich in der Werft ankommen,
sind wir in einer guten Position.”

UBERBLICK UBER DIE
SCHIFFFAHRTSBRANCHE

Darlber hinaus sind in der nordischen Region
viele Reedereien vertreten. Infolge der geografi-
schen Lage mit Tausenden von Fjorden und
dem umliegenden Meer besitzen und betreiben
knapp 350 Unternehmen Schiffe. ,Ein wichtiger
Teil unserer Arbeit besteht darin, den Uberblick
Uber die Schifffahrtsbranche zu wahren und
SCHOTTEL bei den Reedereien, Designern und
Werften in der Region zu positionieren”, infor-
miert Jan Helge Telseth.

SCHOTTEL ist Partner von einigen der wichtigs-
ten Industrien in der nordischen Region. Das
Unternehmen hat zahllose Féhren in Norwegen,
Finnland und Schweden ausgertistet und be-
dient die Gas- und Olindustrie. Eine weitere Bran-
che mit noch gréf3erem Wachstumspotenzial
flr den Antriebsexperten ist der Fischereisektor.
.Das ist ein sehr vielversprechendes Segment",
sagt Telseth mit Blick sowohl auf die klassische
Fischerei als auch auf die Fischzuchtindustrie
mit ihren Live Fish Carriers.

DIE ZUKUNFT: WENIGER EMISSIONEN
Bei SCHOTTEL zu arbeiten bedeutet, Zugang zu
den neuesten technischen Entwicklungen zu

Illustration: Soren Kunz



haben und die Kunden Uber diese Trends zu infor-
mieren. Obwohl die wesentlichen Aspekte gleich
geblieben sind, hat Jan Helge Telseth eine Ande-
rung beobachtet, seitdem die norwegische
Regierung 2015 ein Programm zur Senkung von
Emissionen im Schiffsverkehr eingeflihrt hat:
,Es liegt ein starkerer Fokus genau darauf: Emis-
sionen zu vermeiden.” Und dafiir hat SCHOTTEL
die passenden Losungen. Der EcoPeller ist ein
hdchst effizienter und ékologisch sauberer
Antrieb, der bei einer Reihe von Fahren in norwe-
gischen Fjorden zum Einsatz kommt. Digitali-
sierung und Fernwartung sind ebenfalls wichtige
Themen. ,Das bedeutet, eine digitale Plattform
zu verwenden, um zum einen die Schiffe effizient
zu betreiben und zum anderen die Anlagen zu
Uberwachen, sodass wichtige Daten fiir die War-
tung zur Verfiigung stehen.” Die Uberwachung
geschieht Uber Sensoren, mit denen die Antriebe
ausgestattet werden.

Jan Helge Telseth ist 53 Jahre alt und hat zwei
Séhne (11 und 14 Jahre). Seine Freizeit fullt er
gerne aktiv mit Joggen und Radfahren. Er sei ein
+Taxifahrer zu verschiedenen Fuf3ballcamps" fur
seine Kinder, witzelt Telseth. Die Zeit mit seiner
Familie helfe ihm, neue Energie fiir seinen Job
zu schopfen: ,\Wir sind hier, um unseren Kunden
solide Produkte zu bieten, die auf eine lange

INSIDER

Lebensdauer ausgelegt sind und deren Leistung
ihre Erwartungen Ubertrifft*, betont der Mana-
ging Director. ,Das — in Kombination mit einer
reaktionsschnellen und serviceorientierten Orga-
nisation —ist es, was die SCHOT TEL-Kunden
schatzen. Das ist der Grund, warum sie sich bei
ihrem nachsten Projekt wieder fiir dich entschei-
den: weil du ihnen das Leben leichter machst.”







och Mitte des 20. Jahrhunderts schlepp-
N ten Arbeiter Sacke, Kisten und Fasser

mit eigener Kraft von den Frachtschif-
fen. Millionen dieser Schauerleute verrichteten
diese Aufgabe in den Hafen der Welt. In den mo-
dernen Terminals ist ihr Berufsstand heute
ausgestorben. Macht ein Schiff fest, schieben sich
gewaltige Kranbriicken Uber den Stauraum
und entladen die Container. Autonome Lastwagen
nehmen die Behalter huckepack und transpor-
tieren sie weiter. Dabei folgen sie den Funk-
signalen von im Boden montierten Transpondern.
Auf diese Weise erreicht die Ladung ihr Zwischen-
ziel, ohne dass ein Mensch eingreifen muss.

In modernen Hafen gehodren solche Szenen zum
Alltag. Rund 90 Prozent des Welthandels wer-
den lber die Meere abgewickelt, ein Grof3teil da-
von in Containern, die sich schnell und syste-
matisch verladen lassen. ,Immer ofter steuert
automatisierte Technik diese Ablaufe", sagt
Carsten Eckert, Terminalplaner bei der Bera-
tungsgesellschaft Hamburg Port Consulting
(HPC). Das gilt fir alle Bereiche der Hafenlogis-
tik. Laut einer Studie von McKinsey von 2017
sind weltweit rund 40 Terminals zumindest teil-
weise automatisiert. Obwohl die Investitionen
teuer sind, schatzen die Experten, dass sich die
Betriebskosten in erfolgreich automatisierten
Hafen um bis zu 55 Prozent verringern lassen.
Die Produktivitat kann um bis zu 35 Prozent
steigen. Dabei spielen auch neue, leistungsfahige
Mobilfunktechnologien wie 5G eine Rolle. Ein
chinesisches Industriekonsortium demonstrierte
dieses Friihjahr im Hafen von Xiamen, wie sich
selbstfahrende Lastfahrzeuge mithilfe des neuen
Mobilfunkstandards mit Daten versorgen und
lenken lassen. Eine Absichtserklarung der Unter-
nehmen beschreibt, wie 5G in Verbindung mit
maschinellem Sehen, dezentraler Datenverar-
beitung (Edge Computing) und kiinstlicher
Intelligenz die Zukunft der Hafen pragen soll.

KUNSTVOLL GESTAPELT

Die Vorteile der Automatisierung zeigen sich
nicht nur am Kai, sondern auch in den Container-
lagern der Hafen. Dort sorgen IT-Systeme dafir,
dass die zur Abholung bendtigten Behalter mdg-
lichst weit oben im Stapel stehen. Kranbrlicken
greifen sich pausenlos Container heraus und sor-
tieren sie neu. Nur ihre elektronische Steuerung
durchschaut noch die endlose Choreografie.

Den Uberblick zu behalten ist eine der gréf3ten
Herausforderungen in modernen Hafen. Grofde
Frachtschiffe legen mit 20.000 Standardcontai-
nern an, in einigen Jahren kénnten es 30.000
sein. Je mehr Ladung geléscht werden muss,
desto langer dauert der Aufenthalt am Terminal.
Fir die Reedereien ein erheblicher Kostenfaktor.

TITEL

Um auch kiinftig Schiffe anzulocken, investieren
die Hafen in neue Technologie, um ihre Ablaufe
zu straffen. ,Einige Terminalbetreiber haben
schon friih auf Automatisierung gesetzt*, sagt
Dr. Jean-Paul Rodrigue, Professor fir Transport-
geografie an der Hofstra University in New York.

Ein Beispiel ist das hochmoderne Containerter-
minal in Hamburg-Altenwerder, das bereits
2002 in Betrieb ging. Hafen wie dieser wollten
sich aber nicht nur fiir den Wettbewerb fit
machen. ,Sie nutzten den Einsatz von Hoch-
technologie auch als Aushangeschild®, sagt
Rodrigue, der seit vielen Jahren die Digitalisie-
rung von Hafen verfolgt.

AUTOMATISIERUNG STATT AUSBAU

Der Professor beobachtet, dass in letzter Zeit
immer mehr Betreiber nachziehen. ,Auch,
weil die Technik zuverlassiger und preiswerter
geworden ist." Fur einige Hafen sind digitale
Lésungen die einzige Mdglichkeit, ihr Geschaft
zu erweitern. Beispiel Los Angeles. Der gréfite
US-Hafen mit einem Umschlag von 9,5 Millionen
Standardcontainern pro Jahr ist eingeklemmt
zwischen Stadt und Gebirge. Die Flache lasst
sich nicht erweitern. Immer grof3ere Schiffe
missen also immer schneller abgefertigt wer-
den. Seit vergangenem Jahr setzt Los Angeles
deshalb autonome Transporter ein.

Eine klassische Wachstumsstrategie verfolgt hin-
gegen der Hafen von Singapur, der mit einem
Umschlagvolumen von 37 Millionen Containern
pro Jahr der zweitgréf3te Hafen der Welt nach
Shanghai ist. Auf Land, das dem Meer abgerungen
wurde, soll das Drehkreuz des Welthandels ent-
stehen, 65 Millionen Container will der Betreiber
2040 hier umschlagen. Transporter, Kréane, Lager,
Verwaltung — alles soll automatisch arbeiten.

DIGITALE STEUERLEUTE

Moderne Datentechnik lenkt nicht nur Anlagen
am Kai, im Lager oder in der Verwaltung. Mit ihrer
Hilfe lassen sich auch Hafenschlepper einfacher
warten. Sensoren Giberwachen die Schwingungen
wichtiger Teile ihres Antriebs. Neben zertifi-
zierten Spezialisten vergleicht eine Software die
Daten mit denen der Vergangenheit und erkennt,
ob bestimmte Muster auf einen bevorstehenden
Fehler hinweisen. Das betroffene Teil kann friih-
zeitig ausgewechselt werden, ohne einen Ausfall
zu riskieren, der viel Geld kosten wiirde.




DIE GROSSTEN CONTAINERHAFEN DER WELT 2019

Platz Hafen Land Umschlagvolumen
1 Shanghai China 42,01 Mio. TEU
2 Singapur Singapur 36,60 Mio. TEU
3 Ningbo-Zhoushan  China 26,35 Mio. TEU
4 Shenzhen China 25,74 Mio. TEU
5 Guangzhou China 21,91 Mio. TEU
6 Busan Sldkorea 21,59 Mio. TEU
7 Hongkong Chin. Sonderverwaltungszone 19,60 Mio. TEU
8 Qingdao China 19,32 Mio. TEU
9 Tianjin China 16,01 Mio. TEU

10 Dubai Vereinigte Arabische Emirate 14,95 Mio. TEU

Von den zehn gréf3ten Hafen der Welt liegen sieben in China. Vergleichsgrof3e

ist die Zahl der in einem Jahr umgeschlagenen Standardcontainer. Sie wird in der
international standardisierten Einheit TEU gemessen. Die Abkiirzung steht fiir
Twenty-foot Equivalent Unit (Zwanzig-Fuf3-Standardcontainer).

Quelle: Handelsblatt/Statista

Werden grof3e Mengen von Daten systematisch
ausgewertet, lassen sich auch Ankunftszeiten
von Schiffen noch genauer vorhersagen als bisher.
Das ermdglicht einen effizienteren Schiffsbetrieb
und eine bessere Abstimmung der Arbeitsschritte
vom Abladen bis zum Weitertransport. Algorith-
men werten daflir Daten lber Schiffsgrofle, La-
dung, Stromung und Wetter aus. In den kommen-
den Jahren wird sich diese Fahigkeit weiter
verbessern.

KEINE SCHIFFFAHRT OHNE BAGGER

Smarte Technik allein genlgt nicht, um Hafen
zukunftsfahig zu machen. Je mehr Container

ein Schiff tragt, desto mehr Tiefgang hat es. Neue
Zufahrten auszubaggern ist teuer. Die derzeit

laufende Elbvertiefung soll rund 780 Millionen
Euro kosten. Manchmal behindern auch Bau-
werke die Grof3schifffahrt — so wie die Hamburger
Kohlbrandbriicke. Sie spannt sich tber eine
wichtige Hafenzufahrt, manche Schiffe kénnen
sie nur bei Ebbe passieren. Die grof3ten passen
gar nicht mehr durch und miissen auf andere
Terminals des Hafens ausweichen.

Der Trend zu immer gréf3eren Schiffen erzeugt
mitunter Protest. Der Hafen von Houston

im US-Bundesstaat Texas setzte zum Beispiel
Grenzen fiir die Grof3e der einlaufenden Schiffe.
Zu viel Widerstand kénnen sich angesichts des
starken Wettbewerbs nicht alle Betreiber leis-
ten —besonders in Europa. ,Rund ein Dutzend mo-
derner Hafen kampfen entlang der North Range,
einer Kistenlinie von etwa 500 Kilometern zwi-
schen Norddeutschland und Nordfrankreich,

um Kunden*, sagt Berater Eckert. Rotterdam hat
den Ehrgeiz, der gréf3te Containerhafen Europas
zu bleiben. Neueinsteiger haben es schwer. Der
Jade-Weser-Port bei Wilhelmshaven ging 2012

in Betrieb. Deutschlands einziger Tiefwasser-
hafen hat eine Kapazitat von 2,7 Millionen Stan-
dardcontainern pro Jahr. Nur 640.000 wurden
Branchenangaben zufolge 2019 umgeschlagen.
Wenige mit Blick auf die Rentabilitat.

EINE FRAGE DER GROSSE

Im Lauf der Jahre sind zudem weltumspannende
Konzerne entstanden, die sowohl Hafen als auch
Reedereien umfassen. lhre Schiffe laufen natir-
lich bevorzugt eigene Terminals an. Besonders
stark wachsen chinesische Unternehmen. Der
Staatskonzern Cosco Shipping kontrolliert nach
eigenen Angaben 297 Liegeplatze in 37 Hafen —

Foto: Getty Images



genug Kapazitat fir 114 Millionen Standard-
container im Jahr. Auch der griechische Hafen
von Pirdus gehort zu Cosco. Unter den zehn
grof3ten Containerhafen der Welt befinden sich
derzeit sieben in China und drei in anderen asiati-
schen Staaten. Europaische oder amerikanische
Héfen sind auf den ersten zehn Platzen gar nicht
mehr zu finden (siehe Grafik).

Der Wettlauf um Grof3e und Marktmacht erfasst
ebenso die Hafen in Stidamerika. So flrchtet die
argentinische Regierung, dass der Hafen von
Buenos Aires hinter der Konkurrenz aus Staaten
wie Brasilien und Uruguay zurtckfallt. Ende
2018 gab die Regierung deshalb ein grof3es Aus-
bauprogramm bekannt. Die Plane umfassen die
Errichtung eines externen Terminals, besserer
Zufahrtswege und einen héheren Frachtum-
schlag. Die jahrliche Kapazitat soll bis 2030 von
heute 1,8 Millionen Standardcontainern auf bis
zu 2,7 Millionen steigen.

Neben Waren in Containern machen Massengiter
einen grof3en Teil des Welthandels aus. Dazu
zahlen Eisenerz, Fliissiggas, Kohle oder Gestein.
Die machtigsten Erzfrachter sind mehr als

300 Meter lang und kénnen 400.000 Tonnen La-
dung fassen. Der grof3te Schiittguthafen der
Welt liegt im westaustralischen Port Hedland. In
der Nahe werden grof3e Mengen an Eisenerz
gefordert und von zahlreichen Hafen der Region
aus in alle Welt verschifft.

Europas modernstes Schiittgutterminal befindet
sich im Hafen von Rotterdam. Das Be- und Ent-
laden erfolgt vollautomatisch. Betreiber ist das
Kohle- und Eisenerzunternehmen EMO. Eine ein-
zige Person Uberwacht 20 einzelne Krane bei der
Arbeit. Der Vorteil der Automatisierung liege nicht
im hoheren Ladetempo, erklart das Unternehmen.
Vielmehr kdnnen sich Betreiber flexibler auf Markt-
schwankungen und Fachkraftemangel einstellen.

ALTERNATIVE ANTRIEBE ZWINGEN HAFEN
ZU INVESTITIONEN

Im Wettbewerb zwischen Hafen zéhlen nicht nur
Grof3e und technischer Standard. Auch nach-
haltiges Handeln entwickelt sich zu einem Leis-
tungskriterium. Alternative Antriebe werden in
der Schifffahrt ein immer wichtigeres Thema. Im
Binnenhafen von Rotterdam legen bereits elek-
trische Lastschiffe an. lhre Batterien lassen sich
nicht von Bord aus im 6rtlichen Stromnetz auf-
laden. Sie sind so grof3 wie ein Standardcontainer
und werden mithilfe eines Ladekrans durch fri-
sche Batterien ersetzt. Moderne Héafen arbeiten
jedoch mit Hochdruck daran, eine Stromver-
sorgung anzubieten. Davon profitieren ebenfalls
Kreuzfahrtschiffe, die am Kai grof3e Mengen an
Energie bendtigen.

Ausschlief3lich Uber Batterie betriebene Motoren
kdnnen kaum grof3e Handelsschiffe bewegen.
Dafir ist das Gewicht der Stromspeicher zu hoch.
Hochseeschiffe mit Elektroantrieb haben des-
halb nicht nur Batterien an Bord, sondern zusatz-
lich einen von Flissiggas (LNG) betriebenen
Generator. LNG verursacht rund ein Viertel we-
niger CO, als Kraftstoffe in Verbrennungs-
motoren. Es lasst sich allerdings nur flissig und
unter hohem Druck speichern. LNG-Tankanlagen
in den Hafen missen deshalb hohen Sicherheits-
standards entsprechen, was sich auf die Kosten
auswirkt. Es warten in Zukunft also noch

einige Herausforderungen auf die Betreiber von
Hochseeterminals.

WO GEISTERHANDE
LASTWAGEN STEUERN

Frachtschiffe legen mit
Tausenden von Containern an
den Terminals an. Das Ab-
laden frisst Zeit und muss
schnell gehen. Moderne
Seehéfen setzen daher auf
automatisierte Ablaufe. Von
Menschenhand gelenkte
Kranbriicken @ greifen
sich die Container und
hieven sie an Land. Dort
warten bereits selbstfahrende
Transportfahrzeuge 0.
Im Boden eingelassene
Transponder weisen ihnen
den Weg zu einem der
Blocklager, wo Portalkrane
© die Container tiber-
nehmen und abstellen. Die
Software im Hintergrund
sortiert jeden Behalter so,
dass er sich zum Zeitpunkt
des Abholens weit oben im
Stapel befindet. Neuerdings
werden die flihrerlosen
Transportfahrzeuge in
manchen Hafen mit Strom
betrieben. Wenn ihre
Batterien leer sind, suchen
sie automatisch eine
Ladestation @ auf.
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TOBIAS OSER
Sales Director Merchant
Vessels bei SCHOTTEL

X sales@schottel.de
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,Die Potenziale

sind beachtlich“

Der Vertrieb von SCHOTTEL teilt seine Marktbearbeitung
in finf Segmente ein. Eines davon ist Merchant Vessels,
das seit Kurzem von Tobias Oser geleitet wird. Im Interview

skizziert er dessen Ausrichtung

obias Oser (33) studierte an der Techni-
T schen Universitat in Miinchen Maschi-

nenbau und Betriebswirtschaftslehre,
bevor er 2015 bei SCHOTTEL einstieg. Im tech-
nischen Vertrieb sammelte er Erfahrungen auf
unterschiedlichen Positionen, zunachst als Trai-
nee, zuletzt als Sales Manager im Segment
Tug & Offshore. Tobias Oser tibernahm das Seg-
ment Merchant Vessels von dem langjahrigen
SCHOTTEL-Mitarbeiter Hans-Herbert Diinow,
der sich in den Ruhestand verabschiedete.

HERR OSER, WAS VERBIRGT SICH HINTER
DEM SEGMENT MERCHANT BEI SCHOTTEL?
Wir bedienen den globalen Markt der Tanker-,
Fracht-, Bagger- und Fischereischiffe, bei denen
meist spezifische Anforderungen an Haupt- und
Hilfsantriebssysteme sowie CP-Wellenleitungen
gestellt werden. Einerseits sind wir bewusst
breit aufgestellt, verfligen aber andererseits auch
Uber ein tiefes Spezialwissen, um uns konse-
guent auf die konkreten BedUrfnisse auszurich-
ten und um frihzeitig auf Entwicklungen zu
reagieren, die fir unsere Kunden wichtig sind.

DAS MUSSEN SIE BITTE GENAUER ERKLAREN!
Ein Beispiel: Es gibt den segmentiibergreifenden
Trend, Schiffe mit Fliissiggasantrieb auszuriis-
ten, weil dieser deutlich umweltfreundlicher ist
als der klassische Antrieb mit Schwerdl. Die
Betankung mit Gas wird in einem Hafen unter ho-
hem Sicherheitsaufwand vorgenommen und

ist folglich mit hohen Kosten verbunden. Deshalb
bedarf es sogenannter Bunker Vessels, um
andere Schiffe abseits der Hafen zu betanken.
Strémung und Wellen kénnen dabei erhebliche
Probleme bereiten. Unsere Antriebe sorgen in
diesem Fall verlasslich dafir, die Tankschiffe
stabil in Position zu halten, um einen sicheren,
effizienten Tankvorgang zu gewahrleisten. Wir
profitieren dabei sehr von den Erfahrungen, die
unsere Kollegen im Segment Offshore (iber viele
Jahre gesammelt haben.

IST DAS EIN TYPISCHER ANWENDUNGSFALL?
Verallgemeinerbar an dem Beispiel ist das Beduirf-
nis vieler Eigner, die Schiffe in einem dynami-
schen Umfeld sehr verlasslich und effizient ein-
zusetzen. Wenn etwa im Persischen Golf eine
Insel aufgeschiittet oder ein Tiefwasserhafen in
Asien ausgebaggert wird, werden Baggerschiffe
verwendet. Dann sind oftmals drehbare Antriebe
gefragt, um die Schiffe auch bei widrigen Bedin-
gungen auf ihrer Position zu halten oder exakt
mandvrieren zu kdnnen.

Foto: SCHOTTEL



Longliner, Live Fish Carrier

s

Inland Cargo Vessel (Azimuth)

Merchant Cargo Vessel

KANN MAN SAGEN, DASS PROJEKTE IM
KUSTENBEREICH FUR IHR SEGMENT VIEL-
FALTIGER UND WICHTIGER WERDEN?
Durchaus. In Skandinavien zum Beispiel boomt
das Lachsfarming. Dabei agieren bisweilen
riesige Fischfarmen auf offener See, weil die
Zirkulation mit Frischwasser dort besonders gut
ist und der Kot der Tiere durch die permanente
Standortverdnderung nicht zum Problem wird.
Sogenannte Live Fish Carrier iibernehmen dabei
die Aufgabe, die Farmen entweder mit Fisch-
nachwuchs zu versorgen oder ausgewachsene
Fische von den Farmen zum Festland zu befor-
dern. Elementar ist die dynamische Positionierung
der Carrier, auch bei stérkerem Wellengang oder
Wind. Unsere fein justierbaren, steuerbaren Pro-
peller sind dafiir bestens geeignet.

KLINGT NACH MASSARBEIT.

Das ist es sehr haufig auch. SCHOTTEL verfiigt
sozusagen Uber einen Baukasten, der eine Viel-
zahl an Antriebsarten und -modulen sowie Rad-
satzen und Dichtungen beinhaltet. Bei einem
Projekt bedienen wir uns exakt dessen, was ein
Kunde braucht. Wir konfigurieren den Antrieb
individuell, je nach Einsatzzweck und -dauer, den
Bedingungen und auftretenden Belastungen
vor Ort...

..DIE JA MITUNTER EXTREM SEIN KONNEN.
WIE SEHR BESCHAFTIGT SIE UND IHRE
KUNDEN DAS THEMA AFTER SALES UND
SERVICE?

Unser Kontakt zum Kunden endet nicht mit dem
Verkauf einer Antriebseinheit. Im Gegenteil.
Unser Service ist extrem wichtig, denn im Scha-
densfall kann und will kein Kunde lange warten —
jeder Ausfall kostet ihn Geld. Das wissen wir
naturlich und deshalb haben wir ausreichend
viele kompetente Mitarbeiter —-SCHOTTEL
verfugt Gber rund 150 Servicemechaniker welt-
weit. Damit stellen wir eine schnelle und fla-
chendeckende Versorgung sicher. Ich denke,

man kann mit Fug und Recht behaupten, dass
SCHOTTEL damit in der Branche Maf3stabe
flr Tempo und Qualitat setzt.

IN NAHEZU ALLEN BRANCHEN UND SEGMEN-
TEN SPIELT DAS THEMA DIGITALISIERUNG
EINE GROSSE ROLLE. WIE SEHR BESCHAFTIGT
ES SIE?

Wir sprachen ja gerade schon tiber Service und
After Sales. Online-Fernwartung und voraus-
schauende Wartung werden immer wichtiger, und
die digitalen Technologien haben daran einen
entscheidenden Anteil. In Zukunft wird es selbst-
verstandlich sein, dass sich unsere Techniker
und Ingenieure online auf die Systeme von Kunden
aufschalten, um maschinelle Defekte zu analy-
sieren, zu beheben oder gezielt eine Ersatzteil-
bestellung auszuldsen beziehungsweise Soft-
wareupdates durchzufihren.

INWIEFERN PROFITIERT DAS
FLOTTENMANAGEMENT VON DER

DIGITALEN TRANSFORMATION?

Wir bieten Eignern bereits heute Softwaretools,
mit denen sie ihre Schiffe virtuell anhand vieler
Schiffsdaten umfassend verwalten kdnnen. Das
hat im laufenden Betrieb handfeste Vorteile. Ein
Condition-Monitoring-System hilft, friihestmdg-
lich Unregelméfiigkeiten oder zunehmenden
Verschleif3 zu erkennen, um diesen zu beheben,
bevor ein Schaden entsteht. Diese voraus-
schauende Wartung erlaubt also eine bessere
Planbarkeit in der Ersatzteilhaushaltung —ob
flir einen vorhersehbaren Austausch oder wah-
rend der turnusgeméf3en Dockung. Und davon
profitiert letztlich auch das Merchant-Segment:
Unsere Kunden erleben immer wieder aufs
Neue, dass sich ihre Investition gelohnt hat und
dass SCHOTTEL ein dauerhaft starker Partner
ist. Die Potenziale, die SCHOTTEL bietet, sind
beachtlich.

Dredger

WELTWEIT

s

DIE SEGMENTE BEI
SCHOTTEL

Tug & Offshore Energy

Cruise, Ferry & Yachts
Merchant Vessels
Navy & Governmental

Modernization & Conversion
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LEISTUNGSSTARKE MANOVER

IN DEN AMERIKAS

SAAM Towage, ein internationaler Schlepperbetreiber mit Sitz in
Chile, bietet maritime Dienstleistungen an und unterstitzt so den
Auf3enhandel in neun Landern. Das Unternehmen, das vor knapp
60 Jahren mit einem einzigen Schiff den Betrieb aufnahm, baut

legenen Handelszentren und langen Transport-

wegen, wie sie sich auf den amerikanischen
Kontinenten finden, muss Fracht effizient abge-
fertigt werden. Nur so lassen sich ein starkes
Wirtschaftswachstum und ein stabiles Auf3en-
handelsnetz sicherstellen. Mit 151 Schleppern
betreibt SAAM die grofite Flotte in diesem Gebiet
und ist damit der ideale Partner fiir Fracht-
dienste in Brasilien, Kanada, Costa Rica, Ecuador,
Guatemala, Mexiko, Panama, Chile und Uruguay.
Eine derzeit anvisierte Ubernahme wird die Ge-
schaftstatigkeiten auf Kolumbien und Honduras
ausdehnen.

I n Regionen mit weit entfernt voneinander ge-

PARTNER VON ANFANG AN
Esist viel passiert, seit SAAM 1961 den Betrieb
aufgenommen hat. Damals hatte das Unterneh-
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etig aus -

men einen Schlepper im Heimathafen Valparaiso,
der ersten Hafenstadt Chiles und nur 150 km von
der chilenischen Hauptstadt entfernt. Santiago
de Chile liegt zwischen den schneebedeckten
Anden im Osten und der Cordillera de la Costa
im Westen und zahlt sieben Millionen Einwohner.
In den letzten knapp 60 Jahren hat sich das
Unternehmen zu einem internationalen Anbieter
von Handelsdienstleistungen entwickelt. Die
drei Geschéftsbereiche unter dem Dach der Mut-
tergesellschaft SAAM S.A. umfassen den Be-
trieb von Hafen, Logistik- sowie Schleppdienste.
Letztere werden von SAAM Towage geleistet. Im
Jahr 2018 beschaftigte allein dieser Geschafts-
bereich tber 1.400 Mitarbeiter. ,SCHOTTEL war
von Anfang an ein Teil der Wachstumsgeschichte
von SAAM — zun&chst mit Antrieben in gebrauch-
ten Schiffen, spater dann als Teil unserer Erneue-

Fotos: SAAM Towage




rungs- und Neubauplane*, beschreibt Pablo
Céceres, Technical Director bei SAAM Towage,
die langjéhrige Geschaftsbeziehung zu dem
deutschen Antriebsexperten.

ERFAHRENER ANBIETER VON MARITIMEN
DIENSTLEISTUNGEN

Vor dem Hintergrund des Schleppbetriebs in Bin-
nenhéfen in neun Landern auf beiden amerikani-
schen Kontinenten ist die Flotte heutzutage mit
ganz unterschiedlichen Aufgaben konfrontiert.
SAAM Towage agiert als erfahrener Anbieter von
maritimen Dienstleistungen im Schiffshandling
fiir Olterminals und Anlegemanéver. Dariiber hi-
naus sind die Schiffe von SAAM Towage fur die
Unterstiitzung von Rettungsaktionen ausgestat-
tet, was das Unternehmen zu einem wertvollen
Partner von Bergungsunternehmen macht. Die
Schlepper sind fiir beinahe jedweden kiisten-
nahen Dienst geeignet. Das Portfolio von SAAM
Towage umfasst auch den Betrieb von LNG-
Terminals. Zu den wichtigsten zéhlen Petrobras in
Salvador de Bahia (Brasilien), Bahia de Quintero
in Chile und AltaGas in British Columbia (Kanada).

DIE PRASENZ VON SCHOTTEL

»In der Schlepperbranche herrscht ein intensiver
Wettbewerb. Die Branche ist immer noch stark
fragmentiert und bietet erhebliche Wachstums-
chancen”, sagt Pablo Caceres. ,SCHOTTEL ist
immer prasent — sowohl bei unserem langfristigen
Wachstum als auch im Tagesgeschaft.” Eines

der jlingsten Beispiele ist aus dem Jahr 2018 der
Kauf von zwei Schleppern mit 83 Tonnen Pfahl-
zug fr den Einsatz in Kanada. Die Schlepper
SAAM Grizzly und SAAM Orca sind mit leistungs-
starken Ruderpropellern vom Typ SRP 460 CP
ausgertistet und verfiigen somit Gber die Escort-
Fahigkeiten, die die Carrier in wichtigen Hafen wie
Vancouver in Kanada bendtigen.

,Die Vergréf3erung unserer Flotte ist aber nicht
der einzige Meilenstein in unserer Zusammen-
arbeit mit SCHOTTEL", sagt der Technical Director
von SAAM Towage. ,Wir arbeiten auch mit Blick
auf wichtige Trends mit SCHOTTEL zusammen.
Da ware zum Beispiel der Trend zu Hybridan-
trieben —das ist ein Thema, das jeder Betreiber in
puncto Umweltschutz berlicksichtigen muss.
Aufderdem fiihlen wir uns bei SCHOTTEL gut auf-
gehoben, was die digitalisierte Datenerfassung
sowie den Betrieb mit Fernwartung betrifft."

Mit zwei Tochtergesellschaften in Sidamerika —in
Kolumbien und Brasilien —und mehreren Vertriebs-
und Servicestandorten ist SCHOTTEL ein wichtiger
Akteur neben der Lieferung von Antriebs- und
Steuersystemen, so Pablo Céceres. ,SAAM Towage
erhélt immer Unterstiitzung und Ideen fiir neue
Projekte in der Wartung sowie fiir lebenszyklus-
verlangernde Maf3nahmen der Schiffe im Betrieb."

KUNFTIGES WACHSTUM

Das Unternehmen hat in den letzten Jahren die
Weichen fur weiteres Wachstum gestellt. Im Jahr
2018 beispielsweise schloss die Muttergesell-
schaft einen Vertrag im Wert von 194 Mio. USD
Uber den Erwerb aller Anteile an zwei gemein-
schaftlichen Tatigkeiten aus 2014 mit Royal
Boskalis Westminster in Brasilien, Mexiko, Panama
und Kanada. Mit dessen Abschluss im Oktober
2019 avancierte SAAM Towage zu einem der
grofdten Branchenakteure. Ebenfalls 2018 erhielt
SAAM Towage den Zuschlag fur einen ersten
regionalen Vertrag in sechs Landern und unter-
zeichnete ein langfristiges Abkommen mit Energia
del Pacifico Uber die Erbringung von Leistungen
im neuen Vertriebsgebiet El Salvador. Zuletzt ex-
pandierte das Unternehmen nach Zentralamerika.
Der Erwerb einer Beteiligung von 70 Prozent an
Intertug befindet sich in der Endphase. Intertug ist
ein Schlepperbetreiber in Kolumbien, Mexiko

und Zentralamerika. Die 25 Schiffe starke Flotte
ermoglicht SAAM Towage den Aufbau einer
Préasenz in Kolumbien, einem der am schnellsten
wachsenden Markte Lateinamerikas, und gleich-
zeitig die Starkung seiner Position in Mexiko und
Zentralamerika.

SAAM Towage ist ohne Zweifel gut aufgestellt,
um sein langfristiges Ziel zu erreichen: mit erst-
klassigen Leistungen flr die Schifffahrtsbranche
die Fihrungsposition auf den beiden amerikani-
schen Kontinenten zu festigen.

Hafen in der Region Amerika verlassen sich auf
die Dienstleistungen von SAAM Towage

104.

KUNDENPORTRAT

s

AUF EINEN BLICK

SAAM Towage wurde

1961 gegriindet und sitzt in
Santiago de Chile. Das
multinationale Unternehmen
unter dem Dach der
Muttergesellschaft SAAM
S.A., die auf den Betrieb

von Héfen, Logistik und
Schleppertatigkeiten
spezialisiert ist, betreibt
151 Schlepper - 89 Prozent
davon Azimut —in neun
Landern.

0

Mandover flihrten SAAM-Schlepper
im Jahr 2019 durch
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PRODUKT

SCHOTTEL CoaGrid

er bewahrte SCHOTTEL Pump Jet, der sich besonders fiir den Einsatz in
D flachen Gewassern eignet, ist ab sofort optional mit einem neuen Feature

verfligbar: dem SCHOTTEL CoaGrid. Dieses macht sich den Coanda-Effekt
zunutze, das heif3t die Tendenz einer Flissigkeit, an einer konvexen Oberflache
sentlangzulaufen®. Mithilfe inhouse durchgefiihrter CFD-Optimierungen wurde eine
neue, schlanke Geometrie an der Unterseite des Pump-Jet-Gehauses entwickelt.
Dadurch kann der Wasserstrom besser in den Einlass des Pump Jets geleitet wer-
den. Das Ergebnis: hohere Effizienz und geringere Gerduschemissionen.

): SCHOTTEL

Erste Antriebe mit dem neuen CoaGrid sind bereits zuverlassig in Fahrgastschiffen

im Einsatz. CoaGrid E
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Antike Navigation:

Erste rudimentare Hilfs-

mittel zur Navigation

entstammen der Antike.

Die sogenannten Peripli

enthielten Hinweise Uber den

Verlauf von Kiustenlinien, Entfernungen, Untiefen, Stromun-
gen und Landmarken und dienten Seeleuten zur groben
Orientierung. Wissenschaftlich fundierte Seekarten entstan-
den im 15. Jahrhundert mithilfe der griechischen Astronomie,
Geografie und Kartografie. 1

AUSGUCK

1.582 Container

gehen laut World Shipping Council jahrlich auf den Welt-
meeren Uber Bord — von insgesamt mehr als 130 Millionen
transportierten Containern. Die haufigsten Griinde sind
neben witterungsbedingten Verlusten das unsachgemafie
Beladen oder Verstauen, das Stranden von Schiffen oder
Kollisionen. 2+

2-6 mm ist das grof3dte Landtier der Antarktis
gerade einmal grof3. Bei der Belgica antarctica,
dem einzigen exklusiv an Land lebenden Tier der
Antarktis, handelt es sich um eine kurzlebige,

flugellose Mickenart. -

Seegras als CO,-Speicher:
Das Seegras in den Welt-
meeren ist ein ausgezeichne-
ter CO,-Speicher: Es bindet
Kohlenstoff bis zu 35-mal
schneller als tropische
Regenwalder und ist damit
elementar, um der globalen
Erwarmung entgegenzuwir-
ken. Deshalb pflanzen Sky
Ocean Rescue, der WWF und
die Swansea University (UK)
im Jahr 2020 Seegras auf

Rund 3 Millionen
Schiffswracks
liegen laut UNESCO
schatzungsweise
auf den Meeres-
grunden unseres
Planeten. -

‘ einer Flache von 20.000 m?. 4
(\ ’)

Quellen:

1* www.planet-wissen.de; 2* www.worldshipping.org; 3* www.nationalgeographic.com;

4* www.swansea.ac.uk; 5* www.unesco.org




IMPRESSUM

HIER FINDEN
SIE UNS:

SCHOTTEL GmbH
Mainzer Straf3e 99
56322 Spay/Rhein
Deutschland

Tel.: +49/26 28610

24 h Emergency Hotline:

Tel.: +49/262861800

FSC
www.fsc.org
MIX
Papier aus ver-
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Quellen

FSC® C002727
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