
Ein Simulator simuliert nur die Re-
alität – dafür ist er da. Und wenn 
es dann auch noch um „langsame“ 
Binnenschiff e geht, klingt das nach 
programmierter Langeweile. Ein 
Trugschluss, wie die folgende Re-
portage zeigt.

Ein trüber Frühjahrsmorgen im 
nicht enden wollenden Winter 
2013. Grau und kalt. Kapitän 

Jürgen Vinokurow, Thyssen Krupp 
Veerhaven B. V., hat uns durch den 
Berufsverkehr navigiert. Jetzt sind 
wir, überpünktlich, am Berufsschif-
ferkolleg in Duisburg-Homberg. 
Hier werden Binnenschiff er ausge-
bildet – und hier hat das Duisburger 
Entwicklungszentrum für Schiff s-
technik und Transportsysteme (DST) 
den Flachwassersimulator installiert.

Wir haben heute Brücke 1 zur vir-
tuellen Probefahrt zur Verfügung, 
den Steuerstand mit 210-Grad-Lein-
wand. Die Reederei Thyssen Krupp 
Veerhaven B. V. ist zusammen mit der 
Reederei Imperial mit bis zu 270 m 
langen Schubverbänden im Linien-
dienst zwischen den Ara-Häfen 
und den Hochöfen Huckingen und 
Schwelgern mit Erz und Kohle un-
terwegs. Just in Time über die Was-
serwege als Zulieferer für die Hütten-
werke, die unter anderem für den 
Automobilbau hochwertige Flach-
stähle produzieren.

Von Hause aus ist Vinokurow Ka-
pitän mit Rheinschiff erpatent. Seit 
40 Jahren ist er mit dem Unterneh-
men verbunden. Nun hat sich sein 

Aufgabenfeld bei Veerhaven geän-
dert. Seit ein paar Jahren ist er für die 
Aus- und Weiterbildung der Matro-
sen und Steuerleute zuständig. Er be-
treut die Azubis, wird aber jetzt auch 
als Instructor-Kapitän in der simula-

torgestützten Ausbildung von Veer-
havens Kapitänen und Steuerleuten 
als Berater und Prüfer aktiv sein.

Aus Brielle, dem Sitz des Unterneh-
mens in den Niederlanden, treff en 
wir noch Peter Buur. Der Niederlän-

der ist der Flottenmanager, zeichnet 
verantwortlich für das Gesamtpaket 
Aus- und Weiterbildung, in dem die 
Trainingszeit im Simulator ein Be-
standteil ist. Ziel des heutigen Tages 
ist, die programmierten Strecken 
nochmals durchzugehen:

Wie lassen sich die Schubverbän- �

de virtuell durch das Fahrtgebiet 
bewegen?
Ist das simulierte Steuerverhalten  �

realistisch – bei Strömung, bei 
Wind?
Wie ist das Kurvenfahrverhalten? �

Ist die Drift realitätsgetreu erfasst? 
Während wir warten, tauscht Dr. 

Andreas Gronarz noch schnell die 
Steuerungsmimik für die Ruderanla-
ge aus. Er betreut den Simulator und 
ist für die hydrodynamischen Pro-
grammierungen verantwortlich. Die 
Steuerhebel, die Schottel, werden 
ausgebaut – sie gehören zum „Mock-
up“, so der aus der Luftfahrt entlie-
hene Begriff  für ein 1 : 1 Modell, des 
vorherigen Kunden. Der vom Auf-
traggeber gewünschte Standard wird 
ins Steuerpult implantiert. Aus den 
Servern werden riesige Datenmen-
gen geladen. Das Sichtsystem baut 
sich auf, das Akustiksystem liefert 
das Brummen der Hauptantriebe.

Virtueller Schubverband

Vinokurow nimmt auf dem Steuer-
stuhl Platz, checkt die Funktion der 
Hauptruderhebel und des Einstellers 
für das Bugstrahlruder, ein weite-
rer Hebel steht für das Zusatzruder: 
entweder Flankenruder oder Kopf-
ruder. Er übernimmt das Komman-
do auf dem virtuellen, unbeladenen 
Schubverband mit 188 m Länge und 
34,5 m Breite, Tiefgang 0,6 m. 

Auf der Leinwand baut sich das 
Bild der Waal bei Tiel auf, wir fahren 
zu Tal und biegen nach steuerbord in 
die Mündung des Amsterdam-Rhein-
Kanals ein. Teilweise erreichen wir 
23 km/h über Grund. Wir passieren 
Städtekulissen, Türme, Wald- und 
Baumgruppen. Die Reederei legt 
Wert auf akkurate Darstellung, da 
auch Streckenkunde auf den „Haus-
strecken“ überprüft werden soll.

Andreas Gronarz hatte der Ehr-
geiz gepackt: Um die Strecken mög-
lichst naturgetreu abzubilden, hat er 
sich zusätzlich zu den Bildvorgaben 
in seiner Freizeit auch noch auf den 
(Wasser-) Weg gemacht, hat die Stre-

cke digital mit der Kamera erfasst 
und dann entsprechend aufb ereitet.

Vinokurow nimmt die Last zu-
rück, beschleunigt, reduziert und 
kontrolliert die Anzeigen. „Das Ru-
der reagiert zu empfi ndlich – bitte än-
dern.“ Gronarz schreibt es auf seinen 
Aufgabenzettel.

Neuer Abschnitt eingespielt

Vom Serverraum wird jetzt der neue 
Streckenabschnitt eingespielt. Wir 
fahren wieder auf der Waal. Bei Nij-
megen geht’s zu Tal durch die Stra-
ßenbrücke, die Eisenbahnbrücke 
und dann durch die soeben fertig-
gestellte Stadsbrücke. 

Wir nähern uns der Einmündung 
des Maas-Waal-Kanals. Unverkenn-
bar: der „Wal“, die auff ällige Kontur 
des Gebäudes beheimatet die Revier-
zentrale des Rijkswaterstaat.

„Wir fahren jetzt da mal rein, könn-
te ja auch eine Übungssituation sein, 
dass man mal dort einfahren und 
dann längsseits gehen muss“, lässt 
Vinokurow die Gedanken spielen – 
„aber eigentlich sind wir dort nur mit 
einem 4-er Verband unterwegs“. 

„Wir können den Schubverband 
auch eben schnell wechseln“, lässt 
Gronarz wissen. Vinokurow packt die 
Neugier. Er will die Grenzen wissen: 
Klappt das Manöver auch mit den 

zwei zusätzlichen Leichtern? Ordent-
lich breit, geringe Tiefertauchung, 
große Windangriff sfl äche. Das könn-
te ziemlich eng werden.

Inzwischen ist auch Joachim Zöll-
ner aufgetaucht, Mitglied des Vor-
stands und zuständig für Schiff sent-
wicklung des DST. Binnenschiff er von 
der Pike auf, Flachwasserspezialist 
und Hydrodynamiker mit Passion. 
Das Projekt ist Chefsache. Erstmalig 
haben Reedereien aus der Binnen-
schiff fahrt bei den Duisburgern ein 
auf Dauer angelegtes Übungspro-

von Kerstin 
Klinkenberg,

Fachjournalistin,

Ludwigsfelde

Reset statt Kollision
Trockenübung: Zwei Reedereien haben 65 km Streckenabschnitte 
in einem Flachwassersimulator programmieren lassen

” Wir fahren da jetzt 

einfach mal rein.

Jürgen Vinokurow, Instructor-Kapitän, 

Thyssen Krupp Veerhaven B.V., zu einer 

Übung an der Einmündung des Maas-Waal-

Kanals
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gramm in Auftrag gegeben. Was in 
der Luftfahrt ein Muss, in der See-
schiff fahrt sich allmählich etabliert, 
steckt in der Binnenschiff fahrt noch 
in den Kinderschuhen. Die Simula-
tion von einzelnen Situationen, die 
Trockenübung. „Auch in unserem 
Hause gab es zunächst Vorbehalte“, 
läßt Buur wissen. Skepsis, was man 
mit so einem „Computerspiel“ denn 
bewirken könne. 

Spielerisches Lernen

Dr. Horst Steinhoff , CEO von Thyssen 
Krupp Veerhaven B.V., steht für eine 
aufgeschlossene Unternehmenskul-
tur, spricht von der (Fürsorge-)Pfl icht 
des Arbeitgebers zur Förderung, 
wenn es um die Übertragung von 
Verantwortung geht. Eine Kultur, bei 
der man im Unternehmen lernen darf 
und kann: Fördern und Fordern, von 
spielerischem Lernen ist die Rede. 

Vor diesem Hintergrund bekam das 
DST in Duisburg den Auftrag, 65 km 
ausgesuchte Streckenabschnitte zu 
programmieren und sechs Schub-
verbandsvarianten einzurichten. 
Ende Januar wurden dann Steuerleu-
te und Kapitäne der Reederei zum 
„Probefahrtstermin“ eingeladen. Die 
anfängliche Skepsis wich der Test-
begeisterung. Realistisch – das war 
die Rückmeldung. „Ich wollte schon 
immer wissen, ob ich an dieser Stelle 
wenden kann . . .“, begeisterte sich 
ein niederländischer Kapitän. 

Joachim Zöllner beobachtet un-
terdessen das Geschehen. Als ge-
lerntem Binnenschiff er zuckt es ihn 
auch immer wieder in den Fingern. 
„Denk daran, bei 70 Prozent vmax 
geht der Wirkungsgrad des Bugstrah-
lers in den Keller“, kommt es von der 
„Rückbank“. Rückbankfahrer gibt es 
selbst im Simulator. Die Konzentrati-
on beim Rudergänger steigt. Obwohl 
es eine Fiktion ist, ein Leinwandsze-
nario – einen Fahrfehler will hier kei-
ner machen. Das ist das Beste, was 

den Leuten des DST passieren kann: 
Es hat sich ein Realitätsgefühl einge-
stellt. 

Vinokurow nähert sich vorsichtig 
der Kanaleinfahrt, gibt Ruder, stützt 
mit dem Bugstrahler.

Er jongliert mit der Last und den 
beiden Fahrhebeln, einer vorwärts, 
der andere rückwärts, er kontrolliert 
die Drehgeschwindigkeiten an Bug 
und Heck. Das Schiff  bewegt sich in 
die Einfahrt, Vinokurow korrigiert 
immer wieder, die Drift ist beacht-
lich, man kommt dem Ufer ziemlich 
nahe, das zeigt einem das Radarbild 
aber auch der Blick aus dem rück-
wärtigen „Fenster“ des Ruderhau-
ses – ohne Querstrahler hätte man 
gar keine Chance. 

Mit viel Fingerspitzengefühl ist der 
Schubverband im Kanal angekom-
men. Man kann es schaff en, wenn 
es mit dem 6er-Verband geht, dann 
klappt es mit dem 4er erst recht. 

Entspannung macht sich breit und 
weicht den Überlegungen, welche 
Konfi guration nun getestet werden 
soll. In diesem Moment rumpelt, 
scheppert und klirrt es. Ein sehr 
unangenehmes Geräusch. Was ist 
passiert? Wie im echten Leben: der 

” Bei 70 Prozent

vmax geht der

Wirkungsgrad des Bug-

strahlers in den Keller.

Joachim Zöllner, Mitglied des Vorstands 

Duisburger Entwicklungszentrum für 

Schiff stechnik und Transportsysteme (DST)

Simulator in Duisburg-Homberg: Reaktionen in Stresssitiationen erkennen.

Schubverband hat die Einfahrt in 
den Kanal geschaff t, wir haben das 
Schiff  dann aber sich selbst überlas-
sen und den seitlichen Versatz nicht 
weiter aufgefangen. Jetzt sind wir mit 
dem Leichter in der Böschung gelan-
det, durch ein Loch in der Bordwand 
sehen wir die Wasserbausteine der 
Uferbefestigung. Den Schiff er ärgert 
es doch: Man überlässt eben ein 
Schiff  nicht sich selbst, Simulation 
hin oder her. Die Berufsehre meldet 
sich zu Wort. 

Keine Zeit sich zu grämen, Gro-
narz beamt uns in den Hartelkanal. 
Es geht ostwärts durch das Sperrtor 
und dann rechts gegen die Strömung 
die Oude Maas bergauf.

Mit 16 000 t in die Oude Maas

Sehr kritisch ist die Ausfahrt aus dem 
Kanal mit wenig Strömung in die 
Oude Maas. Das Gewässer ist tiden-
abhängig. Haarig wird es bei aufl au-
fendem Wasser, wenn der Schubver-
band mit Stb Turn in die Oude Maas 
einfährt, Tide von achtern, Fahrtrich-
tung zu Berg, also entgegen der Fließ-
richtung des Flusses. Denn gleich 
nach dem Turn muss man noch die 
Brückendurchfahrt der Brücke von 
Spijkenisse  erwischen. Wir sind jetzt 
mit einem 267 m langen, zweispuri-
gen Schubverband, voll abgeladen 
auf 3,98 m, auf Tour. 16 000 t haben 
wir im Gepäck.

Vinokurow übernimmt das Ruder, 
das Sperrtor der Hartelschleuse vo-
raus. Irgendetwas stimmt nicht. Die 
Strömung im Kanal? Ist doch eine 
staugeregelte Strecke? Nein, stimmt 
ja, auch hier wirken sich die Gezeiten 
aus – ein Punkt für Gronarz‘ Liste.

Wir nähern uns der Einmündung 
in die Oude Maas. Vinokurow ist sehr 
konzentriert. Steht für Plaudereien 
gerade nicht zur Verfügung. Zöllner, 
der von der Rückbank, beschreibt 
das Manöver. Um die Brückendurch-
fahrt zu erwischen und nicht durch 
das Gieren gegen den Brückenpfeiler 
zu rutschen, muss der Schiff sführer 
einen sehr großen Bogen fahren, 
ein bisschen Ruder nach backbord 
geben, einen Schwenk in die falsche 
Richtung. Man sollte also den Begeg-
nungsverkehr überprüfen. 

Beherzt Gas geben

Um für den abgeladenen Verband 
ausreichende Manövrierfähigkeit 
zu haben, muss man schon beherzt 
Gas geben. Den Verband sehr weit in 
den Strom schieben. Allerdings: Je 
weiter dieser die „Nase“ nach vorn 
schiebt, desto größer die Angriff s-
fl äche des Gezeitenstroms, der das 
Schiff  gnadenlos Richtung rechtem 
Ufer drückt. Berücksichtigt man das 
nicht, hängt man mit dem Heck an 
der Uferböschung. 

Es beginnt das Jonglieren zwi-
schen Drehgeschwindigkeiten und 
den Strömungen. Tricksereien, um 

den Drehpunkt des Schiff es zu be-
einfl ussen. Man muss die natürlichen 
Gegebenheiten erst erkennen – und 
dann für sich zu nutzen wissen.

Zum Simulator gehören neben der 
„Brücke 1“ noch vier weitere Steuer-
stände, die miteinander interagieren 
können. Man kann also auch den 
Begegnungsfall simulieren. Was pas-

siert, wenn ein Schiff  stromabwärts 
kommt? Was macht man, wenn sich 
der Gegenverkehr nicht meldet oder 
anders verhält als über Funk abge-
sprochen? Was passiert, wenn ein 
Antrieb ausfällt? Dabei geht es nicht 
nur um navigatorisches Geschick 
sondern auch um den Umgang des 
Steuermanns mit Stress. Kann er 
Prioritäten setzen? Erkennt er, be-
ziehungsweise ab wann erkennt er 
die Gefahrensituation? Lässt er sich 
vom Nebengeschehen ablenken? 
Vielleicht ruft ja gerade die Reederei 
an und will die Einsatzpläne abstim-
men. Wie wimmelt man die dann 
freundlich, aber bestimmt ab? Kann 
der Kapitän die Besatzung sinnvoll 
einbinden, Anweisungen unmissver-
ständlich erteilen? 

Niemand wird vorgeführt

Situationen, die hier, im Simulator, 
schadenfrei getestet werden kön-
nen. Es geht nicht darum, jemanden 
vorzuführen. „Wir wollen keine bla-
me culture im Unternehmen, keine 
Schuldzuweisungen. Hier begegnet 
man sich selbst, kann sich und seine 
Reaktion in Stresssituationen erken-
nen – und erkennen, was man anders 
machen könnte und ab wann“, erläu-
tert Peter Buur das Konzept: „Besser, 
hier mal mit dem Giermoment nicht 
zurechtkommen und spüren, wie 
man unausweichlich dem Brücken-
pfeiler immer näher kommt, oder ab 
wann man die Kollision nicht mehr 

vermeiden kann. Hier gibt es Andre-
as Gronarz, der setzt uns einfach wie-
der an den Anfangspunkt zurück.“

Man taucht schnell ein in die 
virtuelle Situation, es erfolgt ein 
Umschalten im Kopf. Läuft man 
zunächst durch ein Bürogebäude, 
vorbei am Kartentisch, auf dem ein 
Witzbold einen Stapel kleiner, wei-
ßer Tüten von Air Berlin hingelegt 
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hat und die BG Anweisungen zur 
Rettung Ertrinkender stehen, in ei-
nen merkwürdig möblierten Raum 
mit Fahrstand vor einer halbrunden 
Leinwand und Monitoren an den 
Seitenwänden und Rückwänden, 
dann ist man noch im „Beobachter-
modus“, distanziert. Sitzt man aber 
auf dem Stuhl des Rudergängers, 
das Schiff  beginnt zu treiben, weil 
die Strömung es in eine Richtung 
drückt, dann wechselt man schnell 
in den Aktionsmodus. 

Keiner will in die Böschung

Keiner will in der Böschung hängen, 
jeder will die Hafeneinfahrt erfolg-
reich passieren. Das Scheppern und 
Klirren bei Uferberührung oder Kol-
lision gibt einen Vorgeschmack, wie 
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Jürgen Vinokurow lässt sich nicht ablen-

ken. Die Brückenpassage hat geklappt.

man sich fühlt, wenn einem real die 
Situation aus dem Ruder läuft. Das 
will man nicht erleben, auch wenn es 
virtuell ist. 

Vinokurow hat inzwischen den 
Verband schadenfrei durch das Brü-
ckenjoch manövriert, mäkelt aber 
wieder an der Strömung herum. Beim 
Tidenstrom darf’s ruhig etwas mehr 
sein. Die vorgegebene Strömung 
kommt schon vor, da lernt man aber 
nichts – richtig kritisch wird’s eben, 
wenn das aufl aufende Wasser stärker 
in den Fluss drückt.

Nächstes Szenario ist die Strecke 
durchs Rotterdamer Zentrum. Die 
Nieuwe Maas schlängelt sich in einer 
S-Kurve durch den Stadtbereich. Die 
Herausforderung: maximal 193 m 
Schiff slänge sind auf der Stadtstrecke 
erlaubt, als Talfahrer, um die Kurven 
zu driften. Das Mäandrieren des Flus-

ses, bei Einfl uss der Gezeiten, ver-
leiht eine gewisse Würze: Man muss 
die Strecke gut kennen, man muss 
sich anhand der drei zu passierenden 
Brücken und der Wohnbebauung am 
Ufer gut orientieren können, um die 
erforderlichen Manöver einzuleiten. 

Vinokurow bekommt seine bestell-
te Fließgeschwindigkeit von 7 km/h 
eingestellt. Vorausschauendes Fah-
ren ist angesagt, und so „surfen“ wir 
mit unseren 188 m Schiff slänge um 
die Kurven. 

Als Laie schaut man voraus, nur 
voraus, und fühlt sich beim Kurven-
schneiden ein wenig wie ein Rennfah-
rer, allerdings in Zeitlupe. Man nutzt 
die volle Breite. Auf dem Radar ist die 
Radarspuraufzeichnung eingeschal-
tet – und man erkennt, wie nah man 
schon dem Ufer gekommen ist. Die 
Flussströmung schiebt einen uner-

bittlich. Das unterscheidet dann doch 
von einem Rennfahrer, der hat mit 
Unterwasserströmung und Unterwas-
serlateralplan nichts am Hut. Das Pro-
grammieren des Strömungsverhaltens 
des Flusses ist diffi  zil. Die Tide inter-
feriert mit der regulären Strömungs-
geschwindigkeit des Flusses, die über 
den Flussquerschnitt auch diff eriert. 
An den „Innenkurven“ ist die Strö-
mung abgeschwächt, an den Außen-
bögen stärker, auch der Kurvenradius 
wird bei der Simulation berücksichtigt. 
Ein aufwendiges Modell. Vinokurow 
ist zufrieden. Das Szenario erscheint 
realistisch: Kritische Fahrsituationen 
lassen sich gut trainieren. Das Pfl icht-
programm ist soweit geschaff t. 

Ein wenig Zeit bleibt uns noch, bis 
die nächste Gruppe kommt. Im Hau-
se sind Prüfungen, dann müssen die 
angehenden Binnenschiff er ihr Kön-
nen unter Beweis stellen. „Wir wollen 
euch noch was aus unserer Trickkiste 
zeigen“, sind sich Zöllner und Gro-
narz einig. Die Trickkiste, das sind die 
Programmierungen, wie sie der Her-
steller Rheinmetall mitgeliefert hat. 

Mit unserem Schubverband neh-
men wir Kurs auf den Waalhaven, 
die Einfahrt liegt auf Backbordseite. 
Schneefall setzt ein, die Sicht wird 
miserabel. Der Wind brist auf, BFT 
8 von Nord. Vinokurow hat zu tun. 
„Ach, ich mach noch mal Wellen“, 
tönt es aus dem Serverraum und nun 
beginnt auch schon das Geschaukel. 
5 bis 10 m Wellenhöhe, Rheinmetall 
liefert Simulatoren für die Seeschiff -
fahrt, da sind diese Amplituden gang 
und gäbe. Die Hafenanlagen stehen 
unter Wasser – kleiner Schönheits-
fehler: Eigentlich müssten nun auch 
noch die Container im Hafen umher-
schwimmen, unser Schubverband 
ist teilweise auch unter Wasser. 

Umzug auf die Hafenfähre

„Wir ziehen um auf ein kleines Schiff “ 
– mit diesen Worten versetzt uns Gro-
narz auf eine 40-m-Hafenfähre. Und 
wir werden fast zum Spielball der 
Wellen. Es sind lediglich die Projek-
toren, das Sichtsystem, der optische 
Eindruck, der den Gleichgewichts-
sinn auf Trab bringt. Vinokurow hat 
ja seinen Stuhl, alle anderen stehen 
auf einmal breitbeinig im Ruderhaus, 
wie „anständige Seeleute“– und ha-
ben das Gefühl, sich doch irgendwo 
festzuhalten zu müssen. Der Einsatz-
fall für die „Air Berlin“-Tüten am Kar-
tentisch erscheint auf einmal vorstell-
bar – aber der Herrscher über Wind 
und Wellen zeigt Gnade und schaltet 
auf Schönwetter. 

Unsere Zeit auf „Brücke 1“ ist um. 
Andreas Gronarz wird die restlichen 
Wünsche und Erfahrungswerte ein-
arbeiten. Das nächste Mal wird Jür-
gen Vinokurow am Instructor-Platz 
sitzen, während die Steuerleute und 
Kapitäne von Veerhaven ihr Übungs-
programm durchfahren.
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6 Varianten
von Schubverbänden sind in den 

Simulator am Berufsschiff erkolleg 

in Duisburg-Homberg installiert.
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