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Windenergielin)Deutschland:
Auftragey U7,

10000 Anlagen?
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Wenn sich im September die Welt der Windkraft auf der HusumWind trifft, dann wird sich die Branche dort kaum
die Wunden einer iiberstandenen Krise lecken. ,,Krise“ scheint fiir die Windenergiebranche immer noch ein Fremd-
wort zu sein. Und die ndchsten groRen Vorhaben zeichnen sich ab. Viel Arbeit auch fiir die Kran- und Schwertrans-
portdienstleister in Deutschland und BeNeLux.

Wer hitte das gedacht? Als die
Regierung unter Gerhard Schro-
der vor ziemlich genau zehn Jah-
ren mit der Atomwirtschaft den
Ausstieg aus der Kernkraft aus-
handelte, kiindigte die schwarz-
gelbe Opposition postwendend
den Ausstieg aus dem Ausstieg

an, sondern auch fiir das Kranequipment.

Nicht nur beim Transport der WEA selbst fallen Sondertransporte

an - sobald sie Regierungsver-
antwortung iibernehmen wiirde.
Heute hort sich das ganz anders
an. Laufzeitverlangerungen, ja,
aber am Ausstieg will derzeit nie-
mand riitteln - jedenfalls nicht
offentlich. Die Kernkraft ist in
Deutschland nicht mehrheitsfa-
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hig. Wer sich fir die Atomkraft
einsetzt, riskiert vom Wahlvolk
abgestraft zu werden. Auf der an-
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Bis 2050 sollen 100 % des Stroms in Deutschland
aus erneuerbaren Energieformen stammen.

deren Seite hat sich Deutschland
zugleich zu einer Reduzierung
des CO2-Ausstof3es verpflichtet,
was eine Erhohung des Stroman-
teils aus fossilen Energietragern
wie Kohle und Gas ausschliefit.
Es sei denn, die im Schnitt rund
30 Jahre alten (Stein-)Kohlekraft-
werke werden modernisiert oder
ganz ersetzt durch moderne An-
lagen mit deutlich héheren Wir-
kungsgraden, was ja vielerorts
auch geschieht.

So ruhen die Hoffnungen auf
den erneuerbaren Energien. Und
fiir diese gibt es grofle Visionen.
Bis 2050 sollen 100 % des Stroms
in Deutschland aus erneuerbaren
Energieformen stammen. Wenn
man sich den fiir 2010 erwarteten
Anteil von 17,8 % vor Augen
fithrt, darf man wohl behaupten:
Da ist noch viel Luft nach oben.

Fakt ist, dass die aktuelle
VDMA-Studie zur ,Wirtschaft-




Das Motto in Deutschland kann also nicht
heifSen: Entweder-oder, es muss heifSen:
Sowohl-als-auch!

lichen Entwicklung der Windin-
dustrie bis 2030“ innerhalb der
EU 27 den Neubaubedarf an
Kraftwerkskapazititen auf kaum
vorstellbare 800 GW schitzt.
Axziom-Geschiftsfihrer (Boris
Franke), das Unternehmen ge-
hort zur Spanset-Gruppe und
fertigt in Langenfeld Traversen,
erlduterte in einem Referat an-
lasslich eines Presse-Symposium,
dass etwa 50 % der weltweiten
Kraftwerkskapazititen als {iberal-
tert gelten.

Deutschland steht also nicht
alleine da, was den Neubaubedarf
anbelangt, nur dass Atomausstieg
und die ehrgeizigen CO,-Ziele
die Situation noch verschirfen.
In einem Interview mit der ,,Ber-
liner Zeitung“ warnt dena-Ge-
schaftfiihrer Stephan Kohler vor
einer Energieliicke von 12.000
MW bis 2020, selbst wenn der
Stromverbrauch um 8 % sinkt,
auch die umstrittenen Kraftwerk-
sprojekte realisiert und zugleich
der Anteil der erneuerbaren En-
ergien an der gesamten Strom-
erzeugung wie geplant auf 30 %
steigen wiirde.

Das Motto in Deutschland
kann also nicht heifSen: Ent-
weder-oder, es muss heiflen:
Sowohl-als auch! Bis namlich
die erneuerbaren Energien den
gesamten Strombedarf decken,
soll es wie gesagt ja noch 40 Jah-
re dauern. In der Zwischenzeit
wiirde es auch den Klimaschutz-

zielen der Bundesregierung hel-
fen, wenn moderne Kohle- und
Gaskraftwerke alte ,,Schleudern®
ersetzen. Ganz abgesehen davon,
dass in der Zeit zwischen 2020
und 2040 kaum jemand auf die
tagliche Stromversorgung ,,rund
um die Uhr® verzichten mochte.
In dieser Hinsicht hat sich
Deutschland in den vergangenen
Jahren als ein extrem energie-
feindliches Land entpuppt. Je-
der will jederzeit Strom - die
Stromproduktion vor der eigenen
Haustiir aber will niemand. Da
geht es den ,Erneuerbaren in-
zwischen tiberhaupt nicht mehr
anders als den ,,Konventionellen®.

Transport einer Nabe.
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Insbesondere die Windenergie-
branche tut sich immer schwerer
damit, neue ,Monsterrdder” der
betroffenen Bevolkerung zu ver-
kaufen.

Dabei soll der Windenergie
doch eine Schliisselrolle zufallen
beim allméhlichen Ausstieg aus
der Kernkraft und den Gas- und
Kohlekraftwerken. Derzeit liegt
der Anteil der Erneuerbaren an
der Stromversorgung in Deutsch-
land bei rund 17 %. Laut einer

Fliigel, Gondel, Turmstiick: Es gibt nicht das eine Fahrzeug fiir alles.
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Mitteilung des BMU sieht der
»Nationale Aktionsplan fiir Er-
neuerbare Energien vor, diesen
Anteil schon bis 2020 auf iber
38 % auszubauen, bis schlieSlich
im Jahr 2050 100 % der Strom-
versorgung in Deutschland durch
regenerative Energieformen ga-
rantiert werden soll.

Das freut natiirlich die Wind-
kraftbranche, die allerdings
genug auch damit zu tun hat,
die weltweite Nachfrage nach
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Turmsegment fiir eine Multi-MW-Anlagen auf
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den letzten Metern zur Montagestelle.
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sektor geschehen ist, wurde von
anderen Mirkten in der Folge oft
als Vorbild tibernommen. Und
darum ist es so wichtig, dass hier
in Deutschland, sozusagen dem
»Schaufenster der Windbranche®,
die Entwicklung vorangetrieben
wird.

An Visionen fehlt es der
Branche jedenfalls nicht. Und
auch nicht am nétigen Selbstbe-
wusstsein. Die Branche ist jung,
sie ist dynamisch, sie beschif-
tigt inzwischen in Deutschland
iiber 100.000 Menschen und sie
ist vor allem im Maschinenbau-
Establishment angekommen. Sie-
mens baut Windenergieanlagen
(WEA), die Liebherr-Werk Biber-
ach GmbH liefert Grofiwilzlager

Windenergieanlagen zu befrie-
digen - die Exportquote der
deutschen Hersteller liegt bei gut
80 %. Doch der deutsche Markt
ist ein Schliisselmarkt. Was in
Deutschland im Windenergie-

Ein Teil dieses Kapazitdtszuwachses —namlich
10 GW bis 2020 und 25 GW bis 2030 — sollen
Offshore-Windparks erbringen.

fiir WEA - und zugleich noch die
Drehkrénze fiir die Ehinger Mo-
bilkrane, die ja einen erheblichen
Teil der weltweit installierten An-
lagen montiert haben. Solche Un-
ternehmen unterhalten selbstver-

Fit fir das Offshore-Geschaft

Niels Stolberg, Geschiftsfiihrender Gesellschafter Beluga Shipping GmbH,

zum Beluga-Engagement im Offshore-WEA-Geschft.

,FUr unsere unternehmerische Aktivitdt von groBer Bedeutung ist etwa die
technische Moglichkeit, heutzutage Strom aus Offshore-Windenergieanlagen
zu gewinnen und so einen wichtigen Beitrag zur Energie- und Klimapolitik
in Europa zu leisten. Wir haben die Offshore-Windindustrie nicht nur als zu-
kunftsfahiges und 6konomisch-tkologisch bedeutsames Themenfeld, son-
dern auch als attraktives Einsatzgebiet identifiziert.

Mit dem Ziel des verstarkten Engagements im Offshore-Markt hat Beluga
Shipping im vergangenen Jahr mit dem Baukonzern Hochtief Construction
AG ein einzigartiges Joint Venture aufgestellt. Fir ,Beluga Hochtief Offshore*
werden neue Spezialschiff-Typen gebaut, welche Windkraftanlagen von bis zu

7,5 MW Einzelleistung zu ihrer Offshore-Destination befordern. Diese neuen
Jack-up-Hubschiffe werden in der Lage sein, 1000 und mehr Tonnen schwe-
re Sockelplattformen zu transportieren, die Anlagen vor Ort aufzustellen und
auf dem Meeresboden zu installieren. Dazu transformiert sich das Schiff am
Zielort in eine Art Arbeitsplattform in Wassertiefen von bis zu 50 m. Vier aus-
fahrbare Hubbeine heben den Schiffskdrper soweit aus dem Wasser, dass
sich die Angriffsflache fir Wellen und Strémung entscheidend verringert und
sicheres Arbeiten moglich ist.

Die Spezialschiffe werden eine innovative Mischung aus Transport-, Wohn-
und Installationsschiff sein. Die benétigten Offshore-Spezialisten werden
unter anderem auf dem Maritimen Campus Elsfleth ausgebildet, wo ein
Schwergut-Kran-Simulator und ein Offshore-Trainingszentrum ab 2011 unver-
gleichliche Moglichkeiten bieten werden. Rund 4,5 Millionen Euro investiert
Beluga Shipping in die Errichtung dieser zwei Ausbildungszentren auf dem
Maritimen Campus Elsfleth: Das ,Maritime Safety Training Center” lehrt un-
ter anderem das sichere Arbeiten bei hohem Wellengang oder einbrechender
Dunkelheit, das Verhalten bei Notféllen auf See sowie das Unfall vermeidende
Agieren wahrend des Offshore-Einsatzes; der ,Offshore & Heavy Lift Crane
Operation Simula-
tor" bietet die rea-
litatsgetreue Erfah-
rung, Krangeschirr
mit bis zu 1.800 t
Hebelastkapazitat
zu bedienen und
entsprechend kom-
plexe Ladungen
sicher zu liften, an
Bord zu laden und

on- wie offshore

zu léschen.

Beluga und Hochtief haben ein Joint Venture zum Betrieb von Offshore-Errichtereinheiten gegriindet und investieren krdftig in entsprechende Kapazitdten.
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Widrige Witterurigsbedinguhgén: Wenn Regen die Z ahrten zur Bc'tusltelle_im-.w d;iark N

aufgeweicht hat, sind Mensch und Material extrem gefordert., .

standlich Kontakte in die Politik,
und der VDMA tut dies ohnehin.
Kurzum: Die Windenergiebran-
che hat eine politische Lobby, die
inzwischen durch alle Parteien
geht, die regierungsfahig sind.
Die politischen Rahmenbe-
dingungen fiir die Erneuerbaren
insgesamt und die Windkraft
insbesondere diirften also auf
absehbare Zeit stabil bleiben.
Und somit darf sich nicht nur
die Windenergiebranche iiber

die ehrgeizigen politischen Kli-
maschutzziele freuen, nein auch
die Kran- und Schwertransport-
dienstleister werden profitieren
konnen. Doch wie bitte sehr wird
der WEA-Ausbau in Deutschland
aussehen?

Die Studie des VDMA gibt da-
ritber Auskunft - und die Zahlen,
die dort vorgestellt werden, sind
atemberaubend. Bis 2020 sollen
in Deutschland 45 GW (45.000
MW) Windenergie-Kapazitit in-
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Der Strom muss ans Land, was bei diesen
Entfernungen technisch nicht ganz einfach ist.

stalliert sein, bis 2030 soll die Ge-
samtkapazitit 65 GW betragen.
Aktuell (Stand 30.06.2010, Quel-
le: DEWI GmbH) sind es 26.387
MW aus 21.315 WEA.

Ein Teil dieses Kapazititszu-
wachses - namlich 10 GW bis
2020 und 25 GW bis 2030 - sol-

len Offshore-Windparks erbrin-
gen. Ob dieses Ziel tatsdchlich
erreicht wird, das aber ist derzeit
noch schwer abschitzbar.

Schon 1998 berichtete ,,Der
Spiegel“ von Plinen der Wind-
energiebranche zur Errichtung
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von Offshore-Windparks. Der
Gedanke lag nahe und erschien
verlockend: hohere Akzeptanz
in der Bevolkerung und zugleich
auch eine deutlich groflere Aus-
beute — die Zukunft der Wind-
kraft schien maritim.

Was damals fast wie ,,nahe Zu-
kunft® klang, wird allerdings jetzt
erst Realitidt, wihrend in diesem
Bereich Linder wie Dinemark,
die Niederlande und England
inzwischen die Nase vorn haben.
Im Mairz dieses Jahres erst wurde

mit der Errichtung der ersten An-
lagen des ersten kommerziellen
Offshore-Windparks in Deutsch-
land - BARD Offshore 1, Alpha
Ventus ist lediglich ein Testfeld -
begonnen. Im August verkiindete
die Website des Unternehmens

die Fertigstellung der sechsten
Anlage. 80 5 MW-Anlagen sollen
insgesamt errichtet werden, und
zwar — laut einer Pressemittei-
lung vom 15.4. - bis Mitte 2011.
In den néichsten zwolf Monaten
miissen also pro Monat {iiber

Statement der Doll Fahrzeugbau GmbH zum Thema Transport von WEA

Vor 10 bis 15 Jahren waren wir mit Transportlangen von Fliigeln zwischen 30
und 40 m konfrontiert. Die Turmgewichte betrugen zwischen 40 und 60 t.
Damals kamen unsere Semi-Tieflader sowie Nachlduferkombinationen der
Vario-Baureihe zum Einsatz. Insbesondere unser Vario S4H-HT mit 45 m Ge-
samtlange war seinerzeit ein Erfolgsprodukt. Noch heute hat die Fa. Brande
Maskintransport in Danemark diese Auflieger im Einsatz. Mittlerweile wurden
die Fahrzeuge generallberholt und werden heute noch regelmaBig eingesetzt.
In der Zwischenzeit sind die Flugellangen auf rund 65 m angewach-
sen. Die Turmgewichte liegen bei bis zu 120 t. Diese MaBe und Ge-
wichte gelten im Wesentlichen fir Onshore-Anlagen. Im Offshore-
Bereich gibt es noch wesentlich gewaltigere Anlagen, die aber gréBten-
teils innerbetrieblich beziehungsweise Uber Wasser transportiert werden.
Bei diesen neuen Anforderungen kann die Doll panther-Technology aus un-

serer Sicht eine ganze Reihe Vorteile in die Waagschale werfen. So ist derzeit
ein 5-Achs-panther-Semi mit Vierfach-Tele in der Produktion, der einen FIlu-
gel mit einer beladenen Ladehohe von 990 mm transportieren kann. Da das
Auflieger-Bett auch Uber ein Prisma mit einer Ladehohe von 750 mm verfligt,
kdnnen somit auch Turmstlcke transportiert werden. Ein weiteres Highlight an
diesem Auflieger ist der scharnierende Hals mit 35 t Satteldruck fur 5-Achs-
Zugmaschinen. Durch sein ausgekliigeltes Scharniersystem mit einem Gesamt-
hub von 620 mm kann das allgegenwartige Problem der fehlenden Bodenfrei-
heit bei sehr groBen Flugelldngen unter den Teleskoprohren behoben werden
Um den gestiegenen Anforderungen an den Turmtransport gerecht zu wer-
den, werden wir unsere erfolgreiche Selbstlenker-Baureihe mit der neuen
Doll panther-Technology ausrtisten und auf mindestens sieben Achslinien
erweitern. In Verbindung mit den entsprechenden Turmadaptern entstehen
hier Transportlésungen, die weltweit eingesetzt werden kénnen. Auch diese
neue Selbstlenker-Reihe bietet nach unserer Auffassung duBerst interessante
Ladehohen.

Der neue panther Selbstlenker wird aufgrund der serienméBigen Hydraulikfe-
derung einen erhohten Gesamthub von 315 mm bekommen. In Summe wird
der Selbstlenker durch die Hydraulikfederung wesentlich fahrstabiler sein im
Vergleich zu luftgefederten Achsen, insbesondere bei hohen Lasten.
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d nicht nur Iang, sie Sind auch.,
Wmdﬁﬂalhg&heﬁllchwmde die Last dafiir ausgelegt —
. schon bei geringen Windgeschwindigkeiten anzuspringen: :
© Dieser Umstand erschwert auch die Montage des Rotorsterns.

sechs Anlagen gestellt werden, so
viele also wie in den vergangenen
vier Monaten zusammen.

Schon 1998 war klar, dass
die technischen Herausforde-
rungen bei der Realisierung der
Offshore-Anlagen erheblich sind:
Der Strom muss ans Land, was
bei diesen Entfernungen — BARD
liegt 100 km nordwestlich von
Borkum - technisch nicht ganz
einfach ist; sturmresistente Fun-
damentstrukturen miissen er-
richtet werden, und die Meeres-
luft erfordert einen besonderen
Korrosionsschutz. Die Errich-
tungskosten einer solchen Anla-
ge sind hoch, und wie hoch die
Wartungskosten sein werden,
dariiber wird man erst in einigen
Jahren sicher Auskunft geben
konnen.

Eine weitere Frage ist, ob
die Errichtungskapazititen aus-
reichen, um bis 2020 tatsachlich
die angepeilten 10 GW Offshore-
Kapazitit realisieren zu konnen.
Zwar sind nach heutigem Stand

Logistikkette: Gut, wenn hier die Turmteile schon einmal in der richtigen Reihenfolge anrollen.

der Dinge geniigend Offshore-Projekte genehmigt, um
- zumindest anndhernd - dieses Ziel zu erreichen. Aller-
dings miissten dann in den nichsten 10 Jahren iiber 20
Projekte der BARD-Groéflenordnung umgesetzt werden.

Selbst wenn davon auszugehen ist, dass die Offshore-
Anlagen in dieser Zeit ebenfalls leistungsstirker werden,
bedeutet dies, dass gut 1.500 Anlagen errichtet werden
miissen. Doch wie viele Schiffe beziehungsweise Errich-
tungsplattformen mit entsprechenden Krankapazititen
und der Fihigkeit, sich in 40 m Wassertiefe abzustiitzen,
sind tiberhaupt verfiigbar?

Der deutsche Markt ist zum
Austauschmarkt geworden!

Das Risiko im Offshore-Geschift ist hoch. Und dieses
hohe Risiko, das die Projektierer von Offshore-Wind-
parks eingehen, versiifit das Erneuerbare Energien Gesetz
(EEG) derzeit mit einer Anfangsvergiitung von 15 Cent
pro kW/h, die fir zwolf Jahre gewédhrt wird. Fiir neu er-
richtete Onshore-Anlagen betrigt diese Anfangsvergiitung
9,2 Cent fur fiinf Jahre.

Doch eines steht ganz sicher fest: Der grofiere Teil des
Windstroms wird auch 2030 noch an Land gewonnen
werden. Vor zwei Jahren gab die Windenergiebranche die

Bild: H/M Schulte
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Drei Fragen zum Transport
von WEA an ...

... W. Ing. (BA) MBA Alexan-
der Bandel, Verantwortlicher
fiir den Vertrieb Deutschland
und Bereich Windenergie bei
Faymonville

Welches Transportequipment
kam bei der Montage von
Windkraftanlagen vor 10-15
Jahren zum Einsatz? Welche
Abmessungen und Gewichte
mussten seinerzeit bewaltigt
werden?

Damals  mussten  naturgemdfs
noch nicht die heute anfallenden
Transportdimensionen  bewiltigt
werden. Tiirme, Generatoren und
Rotorblitter waren noch nicht so
lang, breit, hoch und schwer wie
heute. Die (offentlichen) Stra-
fen und die Zuwegungen zu den
Windparks stellten noch nicht die
Anforderungen wie heute. AufSer-
dem stand der Transportpreis zum
Beispiel durch die gestiegenen Die-
selpreise oder die Maut noch nicht
so unter Druck. Aus diesen Griin-
den waren die Krane auch noch
nicht so grofS. Es handelte sich
damals ausschliefSlich um Kompo-
nenten fiir Onshore-Anlagen. Von
~Offshore“ war im WEA-Trans-
portsektor noch gar nicht die Rede.

Welches Transportequipment
wird aktuell zum Transport
der zu stellenden Windkraft-
anlagen mit Leistungen von

Unendliche Weiten: Faymonville-Tele-Sattelauflieger mit Fliigel.

=

zwei bis drei Megawatt be-
notigt? Welche Transport-
konzepte gibt es und welche
Transportkonzepte verfolgen
die WEA-Hersteller?

Da sind einerseits Semitieflader
bis 9 oder 10 Achsen bis 2-fach
teleskopierbar mit und ohne
Prismamulde; des Weiteren Tief-
betten - hydraulisch verbreiter-
bar — mit Verlingerungstrigern
oder Turmadaptern bis zu 9 oder
10 Achsen - dann auch Modu-
le — mit den entsprechenden 3, 4
und 5-Achs Sattelzugmaschinen.
Fiir den Transport gingiger Ro-
torblitter bis mittlerweile iiber
61.000 mm werden 3- bis (4-)fach
teleskopierbare Telesattel mit und
ohne hydraulisch scharnierenden
Hals eingesetzt. Das Gewicht ist
bei den Rotorblittern weniger das
Problem. Eine allgemeingiiltige
Aussage zu Transportkonzepten
kann nicht getroffen werden. Alle
WEA-Hersteller bedienen sich der
am Markt vorhandenen Technik
in der Regel iiber die Transport-
und Krandienstleister. In Einzel-
fallen haben sich WEA-Hersteller
bei Spediteuren iiber Beteiligungen
eingekauft oder diese iibernom-
men. Auch gibt es WEA-Hersteller,
die sich Krane zugelegt haben.

Die Windenergiebranche ist
eine sehr dynamische Bran-
che. Wohin geht Threr Mei-
nung nach die Entwick-
lung? Welche Anlagentypen
gibt es und wie sehen die

e

i

Transportkonzepte fiir diese
zukiinftige Anlagengenera-
tion aus?

Aktuell kann bis auf wenige Aus-
nahmen davon ausgegangen wer-
den, dass die Anlagenhersteller im
Rahmen von Weiter- oder Neuent-
wicklungen beziiglich der Trans-
portdimensionen erst sehr spit an
die Transportdienstleister und so-
mit an die Hersteller fiir Fahrzeug-
technik herantreten. Dies kann
man sicher auch auf die Sorge nach
unerwiinschtem  Wissenstransfer
zuriickfithren. Hinzu kommt der
Umstand, dass im Gegensatz zu
friiher kiinftig immer mehr Off-
shore-Anlagen zum Einsatz kom-
men werden. So ist eindeutig zu
erkennen, dass die Hersteller Pro-
duktionsstdtten am Meer oder mit
Anschluss an das Wasserstraflen-
netz errichten. Im Hinblick auf
den Transport ist zu wiinschen,
dass sich der oben beschriebene
Status-Quo beziiglich der Trans-
portdimensionen zugunsten eines
verbesserten Wissensaustausches
der betroffenen Partner verdndert.
Weiter ist anzunehmen, dass die
WEA-Hersteller iiber die Teilung
von Komponenten nachdenken.
Diese sind schliefllich einfacher
zu transportieren und zu heben.
Diese Entwicklung resultiert nicht
zuletzt auch aus dem Umstand,
dass weniger die Transporttech-
nik, sondern die Infrastruktur die
Grenzen aufzeigt, zum Beispiel
die Belastbarkeit von Straflen und
Briicken, Kurvenradien, extreme

,ﬂﬁm.

(alpine) Anlagen-Standorte. Man
kann sicher fiir jeden Transport
eine technische Sonderldsung fin-
den. Der Spediteur muss jedoch
in einem sehr stark unter Druck
stehenden Markt Geld verdienen,
damit sich die Investitionen amor-
tisieren und er den Bestand seines
Unternehmens langfristig sichern
und weiter ausbauen kann.

Meine personliche Einschitzung
zum Repowering ist, dass die we-
nigsten Anlagen abgebaut und
danach an anderen Standorten
wieder zum Einsatz kommen wer-
den. Die potenziellen Nutzer von
Windenergieanlagen wollen den
»alten Kram® nicht, sondern ak-
tuelle Technik. Dieses Phdnomen
kennt man ja auch im Nutzfahr-
zeugbereich: In Osteuropa werden
immer weniger gebrauchte Sattel-
zugmaschinen und Aufliegertech-
nik abgesetzt. So werden die Kom-
ponenten von WEA recycelt und
kommen in neuen Anlagen wieder
zum Einsatz oder sie werden ver-
schrottet und fliefSen der Rohstoff-
gewinnung zu. Fiir die Transporte
im Rahmen von Repowering wird
das auch fiir aktuell neue Anlagen
zum Einsatz kommende Trans-
portequipment zum Einsatz kom-
men. Dieses wird dann gegebenen-
falls zum Teil iiberdimensioniert
sein. Es ist jedoch kaum anzu-
nehmen, dass sich Spediteure fiir
das Repowering Transporttechnik
zulegen werden, mit denen sie die
Transportaufgaben fiir die aktuelle
Technik nicht bewdltigen kénnen.

E—
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Turmadapter, teleskopierbarer Semi, Kesselbriicke: Durchmesser und Linge bestimmen im
Wesentlichen was, fiir welches Turmteil zum Einsatz kommt — und, wie sollte es anders sein,

in welchem Land der Transport durchgefiihrt wird.

Bild: H/M Schulte

Repowering-Formel aus: Hal-
bierung der Zahl der Anlagen,
Verdoppelung der Leistung, Ver-
dreifachung des Ertrags. Wenn
man diese Formel zur Grundlage
nimmt und sich die installierte
WEA-Kapazitit aus dem Jahr
2007 vor Augen fithrt - 22.247
MW -, dann wiirde alleine schon
das Repowering aller bis 2007 in-
stallierten Anlagen in zehn Jah-
ren die angepeilte Gesamtkapa-
zitdt von 45 GW erbringen - die
Offshore-Kapazititen noch gar
nicht beriicksichtigt.

Doch ganz so einfach ist es
natiirlich nicht. Als Repowering

D-74523 Schwibisch

wird bezeichnet, wenn eine min-
destens zehn Jahre alte Anlage
im gleichen oder angrenzenden
Landkreis durch eine neue An-
lage ersetzt wird, die mindestens
die doppelte, hochstens aber die
fiinffache Leistung der Altanlage
erbringt. Dafiir gewéhrt das EEG
2009 einen Bonus von 0,5 Cent
pro kW/h auf die Anfangsvergii-
tung - also statt 9,2 Cent 9,7 Cent.
Wenn die Neuanlage dariiber hi-
naus noch bestimmte technische
Anforderungen unter anderem
hinsichtlich  der  Netzstabili-
tat erfiillt, wird zusétzlich noch
ein sogenannter Systemdienst-

zu den Binnenhifen

und Verpackung
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- Eigene Tieflader bis 800 t
= Linienschifffahrt fiir Schwergut ab Mann-
{ heim nach Antwerpen/Rotterdam/Hamburg/Bremerhaven/Bremen

= Linienverkehre fiir Schwergut von Passau {iber die Donau zum Schwarzen Meer
- Davergenehmigungen filr Extremtransporte auf den Hauptstrecken

= Heavylift Terminal am Wasser in Duisburg und Mannheim

Hall - Tel. +49(0)791/53 000-0 - Fax

www. kuebler-spedition.de - www.schwergut-linien.de -

leistungsbonus von 0,5 Cent
pro kW/h gezahlt.

Der Gesetzgeber hat
gleich zwei Instrumente geschaf-
fen, die einen Anreiz fiir die Er-
neuerung von Altanlagen geben.
Damit tritt die Windkraft in
Deutschland beinahe unbemerkt

also

von der Offentlichkeit in eine
neue Ara. Der deutsche Markt ist
zum Austauschmarkt geworden!

Auf diesem Hintergrund ist
auch zu verstehen, wenn auf
der Vorpressekonferenz zur Hu-
sumWind davon die Rede war,
dass die Welt auf Deutschland
schaue - verbunden mit der

.f-ﬂ_ - schwergutfikuebler-spedition.de
www.schwergut-lager.de

Forderung nach weiterhin sta-
bilen politischen Rahmenbedin-
gungen. Das EEG der Regierung
Schroder hat einen Windkraft-
boom ausgelost, der auf weitere
Mirkte iibersprang. Funktioniert
jetzt noch Erneuerung und Re-
powering, dann sieht die Wind-
energiebrache tatsichlich noch
weiteren Jahrzehnten Wachstum
entgegen.

Generell einen Anreiz fiir die
Erneuerung von WEA zu schaf-
fen, war dabei ein wirklich kluger
Schachzug. Denn wie grofd ist das
Repowering-Potenzial im oben
beschriebenen Sinn denn tat-

UBLER

SPEDITION

- weltweite Projektlogistik mit allen Verkehrstridgern inklusive Montagen
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~Schenker dffshore-Windflijgeltransportm_

~auf Scheuerle InterCombi Fahrzeugen-
— Bild: Tg_q‘v__ Nagy
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Worrstadt be: Mamz Im Hmtergrund istder Raupenkmn 'Ecwodqa‘sehen D,m.igrl(mn bietet eine maximale -'l'mgk!aﬁ von
600 t—und ist damlt mcht'mehr stark— genug Gondel oder Rotor zl‘lrh Be:splel einer E 112'odér gareiner E126 zu montieren.
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Drei Fragen zum Transport von WEA an ...

.. Karlheinz Nagl und Klaus Bahr,
Windkraftbeauftragte der Goldhofer AG

X

Welches Transportequip-
ment kam bei der Montage
von Windkraftanlagen vor
10-15Jahren zum Einsatz?
Welche Abmessungen und
Gewichte mussten seinerzeit
bewiltigt werden?

Vor 10 bis 15 Jahren transpor-
tierten die Unternehmen Wind-
kraftanlagen mit den unterschied-
lichsten Fahrzeugtypen. Damals
handelte es sich hierbei mehr um
Gelegenheitstransporte, die nicht
an der Tagesordnung waren. Heu-
te haben sich viele Unternehmen
auf solche Transporte spezialisiert
und fordern daher immer noch
anwendungsspezifischere  Fahr-
zeuge. Bereits 1991 entwickelte
Goldhofer in Zusammenarbeit
mit dem ddnischen Schwertrans-
portunternehmen ,Torben Rafn
& Co A/S“ einen Rohradapter

42

zum Transport von Turmstiicken
fiir Windkraftanlagen. AufSerdem
werden mittlerweile aufgrund von
Gewdbhrleistungsverpflichtungen
spezielle Transportverfahren von
den Herstellern der Windkraftan-
lagen vorgegeben und vorausge-
setzt. Dies hat zu einem Wandel
und einem Angebot an reinen
Transportfahrzeugen fiir Wind-
kraftanlagen in der Transport-
branche gefiihrt.

Welches Transportequip-
ment wird aktuell zum
Transport der zu stellenden
Windkraftanlagen mit Leis-
tungen von zwei bis drei
Megawatt benotigt? Welche
Transportkonzepte gibt es
und welche Transportkon-
zepte verfolgen die WEA-Her-
steller?

“"Bild: H/M Schulte
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Speziell zum Transport der neuen
VESTAS 112 hat Goldhofer ein
komplettes Transportkonzept ent-
wickelt. Dieses Transportkonzept
wurde nachweislich von VESTAS
bestitigt und freigegeben.

Die WEA-Hersteller geben mitt-
lerweile Empfehlungen fiir spe-
zielle Transportkonzepte. Dabei
werden Richtlinien festgezurrt, die
nur durch spezielle Systeme einge-
halten werden konnen.

Die Windenergiebranche ist
eine sehr dynamische Bran-
che. Wohin geht Ihrer Mei-
nung nach die Entwicklung?
Welche Anlagentypen gibt es
und wie sehen die Transport-
konzepte fiir diese zukiinfti-
ge Anlagengeneration aus?

Die Tendenz geht im Moment
immer stirker in Richtung Off-
shore-Windkraftanlagen.  Hier
konnen leistungsstirkere An-
lagen montiert werden. Dies
bedeutet fiir die Transporteure
noch héhere Stiickgewichte und
volumindsere Anlagenteile. Die
Tendenz geht hier deutlich in
den Schwerlastmodulbereich.
Hier hat sich Goldhofer bestens
positioniert und kann eine grofSe-
Transporterfahrung aufweisen.

Aber auch die Onshore-Anlagen
werden nach wie vor Bestand ha-
ben. Allerdings werden die An-
lagen immer weiter abseits der
Zivilisation errichtet. Dies erfor-
dert wiederum geldindegingigere
Fahrzeuge. Auch hier hat Gold-
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sichlich? Die im letzten Jahr neu
installierten (Onshore)-Anlagen
wiesen im Schnitt eine Leistung
von ziemlich genau 2 MW auf.
Nach den Repowering-Kriterien
wire damit eine ,durchschnitt-
liche® WEA aus dem Jahr 1999 zu
ersetzen gewesen, als namlich die
»Durchschnittsanlagen etwa 900
kW (0,9 MW) leisteten.

Die aktuelle Onshore-An-
lagengeneration deckt -
Ausnahmen abgesehen - Leis-
tungsbereiche bis etwa 3 MW
ab, womit Durchschnittsanlagen
aus den Jahren 2002 / 2003 ,,re-
powered werden koénnen, womit
praktisch die ,geburtenstarken®
Jahrgiange, als jahrlich annédhernd
bis zu 2.300 WEA installiert wur-
den, abgedeckt werden.

von

hofer mit seinen neuen Fahrzeug-
konzepten, die mit Pendelachsen
und einem Achshub von +/- 300
mm ausgeriistet sind, auf diesen
Markt reagiert. Mit dem auf der
Bauma vorgestellten und auf
62 m teleskopierbaren Pritschen-
auflieger lassen sich die Rotor-
blitter der neuesten Generation
mit bis zu 62 m auch in die ent-
legensten Baustellen transportie-
ren.

Goldhofer hat die Anforderungen
seiner Kunden sehr ernst genom-
men und prdisentiert ein durch-
dachtes und wirtschaftliches
Transportkonzept fiir Windkraft-
anlagen. In Zusammenarbeit
mit VESTAS und anderen WEA-
Herstellern haben wir Fahrzeuge
entwickelt, die den Herstellern
die Sicherheit der Ladung ge-
wihrleisten und den Kunden den
wirtschaftlichen Vorsprung er-
moglichen. Da bei Goldhofer der
Windkraftbereich einen hohen
Stellenwert hat, wurde eigens ein
Windkraftressort geschaffen, das
sich um die Belange der Anfor-
derungen fiir Windkraftanlagen-
transporte kiimmert. Karlheinz
Nagl und Klaus Bdihr sind im
Hause Goldhofer fiir diese Belan-
ge zustindig. Sie beraten Kun-
den iiber die wirtschaftlichsten
Transportfahrzeuge und arbeiten
intensiv mit den WEA-Herstel-
lern zusammen.
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Direkt vor der Hausttir der STM-Redaktion wird
derzeit ein Repowering-Projekt realisiert, drei
weitere sollen in naher Zukunft folgen.

Tatsichlich gewinnt das Re-
powering allmidhlich an Fahrt.
Fir das erste Halbjahr verzeich-
net das Zahlenwerk der DEWI
GmbH zum ,Status der Wind-
energienutzung in  Deutsch-
land - Stand 30.06.2010“ drei
Repowering-WEA  mit einer
Gesamtleistung von 6,9 MW, die
acht Anlagen mit einer Gesamt-
leistung von 2,88 MW ersetzten.
Am 02.08. meldet — der Name ist
diesmal auch Programm - die

Repower Systems AG den Ab-
schluss des Repowering-Projekts
sWindpark  Kronprinzenkoog",
bei dem 29 éltere durch 15 leis-
tungsstirkere WEA ersetzt wur-
den. Dadurch wurde die Ge-
samtleistung des Windparks von
12,3 MW auf 30,75 MW erhoht.
Kronprinzenkoog ist zugleich der
erste Repower-Windpark, der ein
Anlagenzertifikat nach der Sys-
temdienstleistungsverordnung
erhalten hat. Und direkt vor der

STM Report

Goldhofer bietet einen kompletten Fahrzeugpark, der auf den Transport der einzelnen

| Komponenten einer V112 abgestimmt ist. Highlights sind der Fliigel-Auflieger — hier bei

seinem ersten Einsatz in Ddnemark — sowie der Turm-/Gondeladapter, mit dem selbst
solch sperrigen Teile spitze Kehren iiberwinden kénnen.

der STM-Redaktion
wird derzeit ein Repowering-Pro-
jekt realisiert, drei weitere sollen
in naher Zukunft folgen.

Ganz so einfach allerdings,
wie sich ,Repowering® anhort,
ist es natiirlich auch dabei nicht.
Mit dem Riickbau der Bestands-
anlagen und dem Neubau der
modernen WEA ist es eben nicht
getan. Die groflere Stromkapa-
zitdit macht es oft erforderlich,
neue Stromtrassen zu geeigneten
Einspeisepunkten zu legen. Und
diese Stromtrassen miissen eben-
falls zunichst genehmigt werden.
Private Grundstiickseigentiimer
miissen um Zustimmung gebeten
werden und so manche Ortsge-
meinde. Gut moglich, dass sich

Haustiir

da so mancher Windenergiegeg-
ner querstellt - und sei es nur,
um sich die Zustimmung nach
Moglichkeit vergolden zu lassen.
Darum appelliert die Windener-
giewirtschaft auch an die Poli-
tik, ,Hemmnisse im Bereich der
Modernisierung der Bestands-
anlagen zu beseitigen (VDMA-
Vortrag zur Vorstellung der
VDMA-Studie, Vorpressekonfe-
renz zur HusumWind). In der
Tat gibt es gerade auf dem Land
inzwischen ziemlich viele Pro-
vinzfiirsten, die ihren Kleinkrieg
gegen den griinen Strom mit al-
lerhand falschen und fadenschei-
nigen Argumenten fithren. So
gab vor einigen Monaten ausge-
rechnet ein FDP-Politiker in der

www.0800BIGIVIOVE.net
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Nordpfalz den besseren Griinen
und iberhaupt den Chef-Land-
schaftsschiitzer, um den Neubau
einer Multi-MW-Anlage zu ver-
hindern.

Doch gerade das Repowe-
ring konnte das Landschaftsbild
ja wieder aufrdumen, schlieflich

Drei Fragen zum Transport
von WEA an ...

die tii-Gruppe, Scheuerle,
Nicolas, Kamag

Welches Transportequip-
ment kam bei der Montage
von Windkraftanlagen vor
10 bis 15 Jahren zum Ein-
satz? Welche Abmessungen
und Gewichte mussten sei-
nerzeit bewaltigt werden?

Erst durch die Energiekrise (1973)
und  steigende  Brennstoffprei-
se kam die Windenergie in den
70er Jahren weltweit wieder in
die Diskussion. Die darauf fol-
genden ersten Generationen der
Windkraftanlagen waren dem
zufolge zundchst viel kleiner als
die heutigen WEA. Hier waren
Abmessungen  sowie  Gewichte
nicht vergleichbar mit heutigen
Dimensionen. Wenn damals zum
Beispiel Rotorblitter mit einer
Linge zwischen 39 und 45 m ge-
fahren werden mussten, kimpfen
die Transporteure heute mit Lin-
gen von tiber 60 m. Das damals
verwendete Transportequipment
beschrinkte sich, je nach Rotor-
bzw. Turmlinge, auf Zugmaschine
mit Semitieflader oder auch teles-
kopierbare Semitieflader. Maschi-
nenhduser bis zu 60 t wurden auf
modularen Plattformwagen trans-

[ |
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soll die Zahl der Anlagen ja hal-
biert werden. Das Repowering
bietet somit nicht nur energiepo-
litisch und wirtschaftlich grofle
Chancen, es konnte auch ein He-
bel zu einer grofleren Akzeptanz
der Binnenland-Windenergie in-
nerhalb der betroffenen Bevol-

portiert. Scheuerle entwickelte im
Jahre 1999 ein Fahrzeugkonzept,
einen Teleskop-Semitrailer, mit
welchem sogar drei Fliigel gleich-
zeitig gefahren werden konnten.
Welches Transportequip-
ment wird aktuell zum
Transport der zu stellenden
Windkraftanlagen mit Leis-
tungen von zwei bis drei
Megawatt benotigt? Welche
Transportkonzepte gibt es
und welche Transportkon-
zepte verfolgen die WEA-Her-
steller?

Momentan vermehrt auf offentli-
chen Straflen zu sehen sind unter
anderem Doppel- oder Dreifach-
Tele-Satteltieflader, Dolly-Nach-
laufer-Kombinationen oder Kes-
selbriicken-Kombinationen fiir den
Transport von Turmsegmenten
oder Rotorblittern. Maschinen-
hduser aber auch zum Teil Rotor-
blitter werden hdufig mit modu-
laren Pendelachs-Plattformwagen
gefahren.

Neuartige Adaptersysteme
Scheuerle und Nicolas erleichtern
den Transport von Turmsegmen-
ten und Maschinenhdusern, wie
zum Beispiel die neue teleskopier-
bare Adaptertechnik von Nicolas,
mit der nicht nur Turmsegmente
- bis zu 120 t Gewicht und 6.000
mm Innendurchmesser — sondern
auch Vestas V90 Maschinenhdiu-

von

Das waren noch Zeiten: Hier werden zwei Fliigel auf einmal transportiert.

kerung sein. Wenn die angespro-
chenen Hemmnisse ausgerdumt
werden, dann wird Repowering
in den kommenden zehn Jahren
tatsdchlich die (Windenergie)-
Landschaft noch einmal griind-
lich veréndern.

ser gefahren werden konnen.

Der Windfliigeladapter von Scheu-
erle erleichtert den Transport von
Rotorblittern fiir die finale Stre-
cke zu einem Windkraftanlagen-
Standort in schwer zuginglichem
Gelinde. Das patentierte Adap-
tersystem verfiigt iiber eine Hebe-,
Senk- und Schwenk-Vorrichtung.
In engen Kurven bewegt die He-
be- und Senkfunktion den Fliigel
itber Funksender einseitig nach
oben, sodass die Fliigelspitze in
einem Winkel von bis zu 23° in
den Himmel ragt, nach rechts oder
links schwenken kann und so tiber
Stiitzmauern, Biume, Gebiude
oder andere Hindernisse hinweg
»schwebt®. Zusdtzlich kann der
Fliigel um die eigene Lingsachse
gedreht werden und wird - unter
Beriicksichtigung der Windlasten
- aus dem Wind gedreht.

Die Scheuerle ,,Combi“-Reihe, der
neue Scheuerle-Kamag K25 sowie
der MDEL von Nicolas sind Pro-
fis auf dem Gebiet des Straflen-
transports. Kombiniert mit — oder
ohne - Flachbett- oder Kesselbrii-
cken, garantieren die Kombinati-
onen einen besonders wirtschaftli-
chen Transport. Fiir den Transport
von schweren Gondeln stehen dar-
itber hinaus die Allrounder SPMT
und InterCombi SPE sowie K25
SPE (self-propelled electronically
steered) bereit.
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Die VDMA-Studie geht davon
aus, dass zwischen 2008 und 2020
39.382 MW Leistung installiert
werden. Darin enthalten sind die
10.000 MW Offshore-Kapazitit,
sodass onshore tiber 29.000 MW
anzusetzen sind. Der grofite Teil
davon - niamlich 16.629 MW

Abgesehen von der Vielzahl an
Plattformwagen,  Semi-Trailern
und selbst angetriebenen Fahr-
zeugkombinationen, die tdglich
auf Offentlichen Straflen und in
den Produktionsstdtten der Wind-
kraftanlagenhersteller
satz sind, miissen die Rotorblit-
ter, Turmsegmente und Gondeln
auch regelmdfSig an abgelegendste
Standorte, tiber unwegsames Ge-
linde, mit oft starker Steigung
gefahren werden. Hier bietet sich
der InterCombi PB sowie der K25
PB (PowerBooster) an. Die PB-
Version verfiigt iiber zuschaltbare
Antriebsachsen, kann von einer
ebenfalls zuschaltbaren PowerPa-
ckUnit (PPU) betrieben werden
und sorgt damit von selbst fiir aus-
reichend Schub.

Die Windenergiebranche ist
eine sehr dynamische Bran-
che. Wohin geht Ihrer Mei-
nung nach die Entwicklung?
Welche Anlagentypen gibt es
und wie sehen die Transport-
konzepte fiir diese zukiinfti-
ge Anlagengeneration aus?
Offensichtlich ist, dass Anlagen
immer grofSere Ausmafe errei-
chen. Die Entwicklung geht ver-
mutlich zu Anlagentypen zwischen
3 und 4 MW bei Onshore-Anlagen
und bis zu 10 MW bei Offshore
Anlagen. Maschinenhduser mit bis
zu 500 t Gewicht und Rotorblitter
mit einer Fliigelldnge von etwa 70
bis 80 m. Onshore-Turmsegmente
konnten einen Durchmesser von
5,50 m erreichen, Offshore-Turm-
segmente bis zu 8 m. Da der Trend
international mehr zu Offshore-
Windparks geht, werden in Zu-
kunft mehr Offshore-Fundamente,
Tripods und gewaltige Gittermast-
konstruktionen produziert.
Aufgrund der Dimensionen und
der immer hoheren Gewichte, wer-
den voraussichtlich vermehrt mo-
dulare Transportsysteme — gezo-
gen oder selbstangetrieben — sowie
einzelnes Zusatzequipment zum
Einsatz kommen.

im Ein-
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Speziallésungen wie der auf der Bauma vorgestellte Scheuerle-

Fliigeltransporter und immer schwerere Transporteinheiten -
es ist kaum noch vorstellbar, dass es bei den Onshore-Anlagen
noch Idnger und noch schwerer wird. Der zumeist innerbe-

- entfillt auf den Modernisie-
rungsbedarf fiir Altanlagen, die
ihr Lebensende erreicht haben.
Das entspricht in etwa der ge-
samten ab 1991 bis einschliefllich
2003 installierten Windenergie-
Kapazitit.

Zwischen den 29.000 und den
16.000 MW verbleibt ein Rest
von annéhernd 13.000 MW Ka-
pazititszuwachs. Da die geeig-
neten Windenergie-Standorte in

triebliche Transport von Offshore-Anlagen ist ohnehin schon
ein Fall fiir Module.

Deutschland zum grofien Teil
erschlossen sind, beschreibt der
Zuwachs also im Wesentlichen
das Repowering-Potential.

Fakt ist aber, dass bis 2020
iber 16 GW Binnenland-WEA
ersetzt werden miissen und zwi-
schen 2020 und 2030 noch ein-
mal so viele Altanlagen, die zwi-
schen 2000 und 2010 in Betrieb
genommen wurden. 33 GW Er-
satzinvestitionen - der VDMA

STM Report

Wenn man die durchschnittliche Leistung einer
bis 2003 installierten WEA mit 1 MW ansetzt, so
werden bis 2020 immerhin bis zu 16.000 Anla-
gen zumeist vollstdndig zuriickgebaut werden.

beziffert das Investitionsvolumen
fiir diesen Austausch auf rund 40
Milliarden Euro, das Gesamtvo-
lumen im Binnenland - inklusi-

ve der Kapazititszuwichse — auf
rund 65 Milliarden Euro. Das
sind jéhrlich rund 2,8 Milliarden
Euro.

7
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Ein lukrativer Markt gerade
auch fir die Kran- und Schwer-
transportbranche. Wenn man die
durchschnittliche Leistung einer
bis 2003 installierten WEA mit
1 MW ansetzt, so werden bis
2020 immerhin bis zu 16.000
Anlagen vollstindig
zuriickgebaut Und
wenn man die durchschnittliche
Leistung der bis 2020 dann instal-
lierten WEA mit 2,5 MW ansetzt,
dann miissen gut 12.000 WEA
montiert werden, um das Ziel
von 29 GW neu installierter Leis-
tung erreichen zu konnen. Sollte
die Studie Wirklichkeit werden,
dann warten auf die Kran- und
Schwertransportbranche bis 2020
Auftriage fir insgesamt bis zu
28.000 Anlagen!

Das ist natiirlich eine scho-
ne Sache, zumal das Equipment,
das im Zuge des Windenergie-
booms ab 1998 angeschafft wur-
de, in den nichsten Jahren beim
Riickbau alter WEA noch einmal
zum Einsatz kommen kénnte. Bis
1998 war der Transport und die
Montage von WEA noch ein Fall
fiir ,,Standardequipment*

zumeist
werden.

Fiinf Fragen zum Transport
von WEA an ...

. Holger Dechant, Vertriebs-
leiter und Prokurist Univer-
saltransport

Welches Transportequipment
kam bei der Montage von
Windkraftanlagen vor 10
bis 15 Jahren zum Einsatz?
Welche Abmessungen und
Gewichte mussten seinerzeit
bewaltigt werden?

Fliigel wurden zu dritt auf einem
doppelt teleskopierbaren Telesat-
tel transportiert. Die Maschinen-
hduser wogen lediglich 53 t. Die
Tiirme der Anlagen konnten mit
2-plus-4-Kesselbriicken tibernom-
men werden andere Turmstiicke
wurden mit 5-Achs-Semitiefla-
dern und Telesatteln transportiert.

Welches Transportequipment
wird aktuell zum Transport
der zu stellenden Windkraft-
anlagen mit Leistungen von
zwei bis drei Megawatt be-
notigt? Welche Transport-
konzepte gibt es und welche
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Die Anlagen, die zum Beispiel
noch 1997 installiert wurden,
wiesen
Leistung von wenig mehr als 600
kW auf. Bis dahin wurden viele
WEA noch mit Teleskopkranen
mit maximalen Tragfihigkeiten
bis zu 400 t montiert, und der
Transport der drei Rotorblatter

im Durchschnitt eine

Transportkonzepte verfolgen
die WEA-Hersteller?

Dieses variiert je nach Hersteller:
Rohradapter bis 100 t, Flachbetten
beziehungsweise Adapter zur Auf-
nahme von Maschinenhdusern,
Telesattel bis 60 m mit verschieb-
baren Ladungstrigern beziehungs-
weise verschiebbaren Achsen, um
mit diesen Lingen tiberhaupt noch
fahren zu konnen. Unsere Erfah-
rung zeigt, dass WEA-Hersteller
immer mehr Kontakt mit Auf-
liegerherstellern aufnehmen und
Konzepte zusammen mit dem Spe-
diteur absprechen. Sicherlich eine
gute Kombination.

Die Windenergiebranche ist
eine sehr dynamische Bran-
che. Wohin geht Ihrer Mei-
nung nach die Entwicklung?
Welche Anlagentypen gibt es
und wie sehen die Transport-
konzepte fiir diese zukiinfti-
ge Anlagengeneration aus?

Diese Frage miissten grundstz-
lich die Hersteller beantworten.
Grundsdtzlich ist und bleibt es
eine  Wachstumsbranche. Viele
Schwergutspediteure ,, stiirzen sich

Wnieea Tnisigas
i

erfolgte bis dahin zum Teil im
Paket, also mit einer Transport-
einheit.

Auflerdem war das Geschift
mit der Windkraft fiir die Kran-
und Schwertransportdienstleister
bis 1998 kaum mehr als ein netter
Nebenverdienst. Erst als das EEG
ab 1998 den Windenergieboom

enen Tochterunternehmen im Osten Europa
bedlent Universaltransport vor Ort das WEA\Ges hdj

ausloste erhielt das Geschift ein
Volumen, das iiberhaupt erst In-
vestitionen rechtfertigte, die spe-
ziell fir die Windkraft getatigt
wurden. Und speziell wurde dann
auch das eingesetzte Equipment.
Ab 1998 schossen die WEA
- im wahrsten Sinne des Wortes —
in den Himmel. Die Anlagen wur-

derzeit auf diesen Markt, da die-
ser Markt sich besser entwickelt
als andere Mirkte. Die Konzepte
miissen den Bediirfnissen der Her-
steller angepasst werden.

Die Windkraft ist ein deut-
scher Exportschlager. Haben
Sie als Schwertransport-
dienstleister von diesem Ex-
portboom profitieren kon-
nen?

Ja, vor allem in Osteuropa konn-
ten wir unsere langjihrigen Erfah-
rungen nutzen und im Windkraft-
bereich umsetzen. Hier haben wir
groffe Vorteile durch die bereits
langjihrigen Niederlassungen vor
Ort. Die landeseigenen Nieder-
lassungen konnen ihr Know-how
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zum Beispiel beziiglich der Ge-
nehmigungen auszunutzen. Da-
zu erhalten Sie die Technik aus
Deutschland. Eine Kombination,
die zum Erfolg fiihrt.

Wie schitzen Sie person-
lich das Repowering-Poten-
zial ein?

Das ist nach unserer Einschitzung
sehr vom Fortbestand entspre-
chender Boni oder sonstiger An-
reize abhdngig. Dann werden ver-
mutlich Anlagen, die 12 Jahre und
dlter sind, abgebaut und durch
neue Anlagen ersetzt. Sofern es
einen Absatzmarkt fiir solche ge-
brauchten WEA gibt, werden diese
dann weiterverkauft.
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4V Im wahrsten Sinne iiber ,,Stock und Stein“ geht es auf der letz-
ten Meile. Dies ist auch ein Grund, warum die WEA-Hersteller anfan-'

gen, die Stiickgewichte zu begrenzen.

Bild: H/M Schulte-

Kalkulierte man Anfang der 1990er Jahre diese
Gesamtkosten mit 1.260 Euro pro kW instal-
lierter Leistung, waren diese bis 2004 auf
890 Euro gesunken.

den hoher, die durchschnittliche
Leistung einer Anlage betrug im
Jahr 2000 schon etwa 1,1 MW und
selbstverstdndlich wurden die Ro-
torblatter langer und die Stiickge-
wichte héher.

Die Fahrzeugbauer reagierten
auf diese Entwicklung und stellten
immer mehr Transportlosungen
vor, die klar auf den Transport von
WEA zielten: Zum Teil waren dies
so exklusive Sonderlosungen wie
zum Beispiel die dreifach telesko-
pierbaren Trailer fir den Trans-
port der Rotorblitter, die Turma-
dapter oder Prismamulden, dass
Investitionen in solches Trans-
portequipment sich praktisch zu
100 % im Windenergiegeschift
amortisieren mussten.

Auf der anderen Seite war es
fur die Schwertransportdienst-
leister interessant, auf die Wind-
energie zu setzen, obwohl die
Gesamtpreise fiir die Herstellung,
den Transport, die Montage und
die Abnahme einer WEA vor
allem aufgrund der immer grofle-
ren Stiickzahlen immer schneller
sanken. Kalkulierte man Anfang
der 1990er Jahre diese Gesamt-
kosten mit 1.260 Euro pro kW
installierter Leistung, waren diese
bis 2004 auf 890 Euro gesunken.

Aktuell liegen diese zwischen 600
und 870 Euro - allerdings nur fiir
Anlagen im Leistungsbereich von
100 kW bis 1 MW. WEA grof3erer
Leistungsklassen werden mit 770
bis 1.030 Euro kalkuliert (Quelle:
www.solar-und-windenergie.de).

Bei diesen Preisen kann man
sich leicht vorstellen, dass der Po-
sten ,,Transport & Montage“ nicht
unerheblich ins Gewicht fillt. An-
dreas Petzold ist Abteilungsleiter
der Abteilung ,,Project Manage-
ment Logistics“ bei der Nordex
Energy GmbH und referierte im
Rahmen des Spanset-Pressesym-
posiums iiber die Transport- und
Montagekosten von WEA. Am
Beispiel des Windparks ,Vicari®
auf Sizilien, in dem 15 Nordex
N90/2500 mit 2,5 MW Leistung
errichtet wurden, rechnete An-
dreas Petzold vor, dass alleine die
Transport- und Montagekosten
rund 7 % der Gesamtkosten aus-
machten, namlich 200.000 Euro
pro Anlage. 136.000 Euro davon
sverschlangen® die letzten 20 km
ab dem Hafen bis in den Wind-
park.

Bei WEA mit
Leistungen um 2 MW oder noch
deutlich darunter, diirfte sich der
Anteil der Transport- und Mon-

kleineren
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tagekosten zu den Gesamtkosten
noch einmal erhoéhen. Und da
auch die Hersteller von WEA sich
nicht in einer wettbewerbsfreien
Zone bewegen, werden diese den
Kostendruck nach Maglichkeit an
die Zulieferer weitergeben. Das
betrifft dann selbstverstandlich
auch die Kran- und Schwertrans-
portdienstleister.

STM Report

18.000 Euro, so heifit es aus
Kreisen der Windenenergieher-
steller, erhdlt ein Krandienstlei-
ster fiir die Montage einer WEA.
Andreas Petzold gibt die tdg-
lichen Kosten einer eingerichte-
ten Baustelle in einem Windpark
fur eine 2,5 MW-Anlage mit
8.000 bis 14.000 Euro an. Das
ist schon erschiitternd: Da steht

Schwerlastfahrzeuge

Hubsysteme

Schwerlastbricken

Schwerlast - Equipment

info@greiner-fahrzeugtechnik.de

www.greiner-fahrzeugtechnik.de

und mehr....

Tel.: +49 (0) 7942 - 9 44 68 0
Fax: +49 (0) 7942 - 86 44
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'Y Gemeinsam mit Vestas hat Broshuis diesen Fliigel-
Tele-Auflieger entwickelt, der sich unter anderem durch
seine grofSe lichte Hohe zwischen Fahrbahn und Fliigel-
iiberhang sowiF sein ,Sliding System“ auszeichnet.

Neues Transportsystem fiir den Fliigel-
transport der Vestas V112

Im Marz meldete Broshuis die Markteinfihrung eines neuen Transportsys-
tems, das in enger Zusammenarbeit mit Vestas entwickelt wurde. Dabei han-
delt es sich um einen Auflieger fiir den Transport der Rotorblatter der V112
von Vestas.Die aktuellen Versionen, die Anfang August durch Vestas getestet
wurden, weisen vier Neuheiten auf.

Vestas ,,Casings*:

Bisher verwendete Transportsicherungen und -lagerungen wie Paletten oder
Holzer hatten oft zu Schaden und damit verbunden zu hohen Kosten geflihrt.
Der Wunsch noch langere Fllgel zu transportieren, wird das Problem noch
verscharfen.

Vestas entwickelte darum sogenannte ,Casings”, die wahrend des Transport
zu Lande, aber auch zu Wasser aus der Fabrik zum kinftigen Standort der
Windkraftanlage an den Fltgeln verbleiben.

Die neuen ,Casings“ sowie neue Befestigungspunkte an den Rotorblattern
haben die Neuentwicklung des Broshuis-Aufliegers speziell flr Vestas aus-
gelost. Der Haupttrager des Aufliegers ist auf die hohere Belastung ausge-
legt und ist auch fir das neue, exklusiv von Broshuis und Vestas entwickelte
,Sliding-System* geeignet!

Das ,,Sliding-System“:

Das ,Sliding-System*“ ermoglicht es, den Auflieger im beladenen Zustand zu-
sammenzuschieben und anschlieBend wieder auszuteleskopieren.

In der abgebildeten Ausfuhrung (Bild Seite XX ORT) ist er mit einer herkdémm-
lichen Drehkranzlenkung ausgestattet und auf Wunsch des Kunden Vestas
wurde auf die normale Ladeflache verzichtet. Beides hat den Vorteil, eines
geringeren Gewichtes sowie insgesamt geringerer Investitions- und Life-
Cycle-Kosten

Die hydraulische Hebefunktion:

Damit die Bodenfreiheit unterhalb des Tragers vergroBert wird, verflgt der
Auflieger Uber eine Hebefunktion im Schwanenhals. Kombiniert mit der He-
befunktion des Achsaggregats wird eine maximale Bodenfreiheit realisiert.

Hohe Anforderungen stellt Vestas, dam; die Fliigel
ohne Beschddigungen im Windpark ankommen. 'V »

Die kardanische Fliigelaufnahme:

Bei der aktuell praktizierten Art und Weise der Verladung von Fligel auf Pa-
letten oder Holzern wirken groBe Krafte im Fllgel, weil der Flugel fest mittels
Ketten und Gurten mit dem Auflieger verbunden ist. Die kardanische Aufnah-
me sorgt daflir, dass der Flligel sich unabhangig vom Auflieger noch bewegen
kann. Broshuis entwickelte diese Aufnahme so, dass sie auch mit ,,Casings” an-
derer WEA-Hersteller zu verwenden ist, aber auch fur den Transport von Lang-
material eingesetzt werden kann, wie der Hersteller hervorhebt. Das bedeutet:
Der Spediteur bekommt ein flexibel einsetzbares Fahrzeug.

Die Flexibilitat hinsichtlich der Lange der Transporteinheit und hinsichtlich der
lichten Hohe zwischen Fahrbahn und Transportgut sorgt fir optimierte Kurven-
radien. Und gerade der lichten Héhe kommt noch eine weitere Bedeutung zu.
Laut Broshuis hélt Vestas lichte Hohen unterhalb von 3,5 m am Uiberhangenden
Rotorblatt fir problematisch, weil dann Hindernisse wie zum Beispiel geparkte
Fahrzeuge oder Verkehrszeichen mit geringerer Sicherheit Uberschwenkt wer-
den kdénnen.

Als Fazit reklamiert der Fahrzeugbauer fur sich, dass ihm mit diesem Auflieger
eine sehr glinstige Losung gemessen an den Kosten pro Kilometer gelungen ist.
Der Broshuis-Auflieger ist mit oder ohne Sliding-System, Ladeflache und hy-
draulischer Lift-Funktion im Hals. Unterschiedliche Ladeflachenhthen bis
1.003 mm und teleskopierbare Langen von 55 oder 65 m sind in Abhangig-
keit von der eingeschoben Kombinationslange realisierbar. AuBerdem kann der
Auflieger mit einem hydraulischen und abfahrbaren Hals fir die Verwendung
von weiteren Zusatztragern ausgestattet werden. Damit kénnen noch gréBere
Transportlangen erzielt werden beziehungsweise kann dann auch mit einem
kirzeren Auflieger dennoch die erforderliche Lange realisiert werden.
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Dabei stellt das Gewicht des schwersten Ein-
zelteils einer WEA in der Regel nicht einmal das
krantechnisch gréfSte Problem dar.

zu iiber 60 m langen Rotorblatter
vorgestellt haben, zeigt einerseits,
wie enorm wichtig die Windener-
giebranche gerade in der derzei-
tigen wirtschaftlichen Situation
fir die Schwertransportbranche

ein Kran, der zum Teil deutlich
mebhr als die WEA kostet, der von
einem hoch qualifizierten Kran-
fiihrer bedient wird, auf einer
Baustelle, die gerade aufgrund
des Windes, sehr risikoreich ist
- und das alles fir 18.000 Euro.
Das lésst iibrigens fiir die Preise,
die fiir den Riickbau von Altanla-
gen gezahlt werden, nichts Gutes
erwarten.

geworden ist; andererseits darf

Und selbstverstindlich sind vermutet werden, dass sich die
auch die Transportpreise entspre- Fahrzeugbauer und  Schwer-
chend unter Druck. Die WEA- transportdienstleister bis dahin
Hersteller beobachten den Kran- sprichwoértlich ,,die Klinke in die
und Schwertransportmarkt ganz Hand gegeben“ haben diirften,
genau. Schon allein die Tatsache, um den technischen und sicher-
dass in den vergangenen Monaten heitstechnischen Anforderungen
Broshuis, Goldhofer, Nooteboom der WEA-Hersteller zu lauschen.
und die tii-Gruppe nacheinander Die Entwicklungskosten fiir
unter anderem ihre Konzepte fir Turmadapter oder solch Rotor-
den Transport der inzwischen bis blattauflieger diirften nicht ganz

Sicher!

Die Ladungssicherung ist gerade bei WEA-Transporten ein sehr sensibler
Bereich. Die Ladung ist empfindlich, die Sicherheitsanforderungen der
WEA-Hersteller hoch. Auch bei WEA-Transporten spielt Niederzurren bei
der Ladungssicherung eine wichtige Rolle.

Zugratschen haben sich langst beim Niederzurren aufgrund der besseren
Kraftibertragung durchgesetzt. Die SpanSet-ErgoABS nimmt dabei eine
Ausnahmestellung ein: Sie ist serienmaBig mit dem Tension Force Indicator
(TFI), einer in das Zurrsystem integrierten Vorspannanzeige, ausgerustet.
Der TFI zeigt die ins System eingebrachte Vorspannkraft an, welche bei der
ErgoABS in der Regel deutlich Uber den nach Norm ( 50 daN Handkraft )
ermittelten Werten liegt. Daraus ergibt sich flr den Benutzer die Moglich-
keit, die notwendige beziehungsweise berechnete Vorspannkraft mit einer
geringeren Anzahl von Zurrgurten zu erreichen. Nicht zu vergessen die er-
hohte Rechtssicherheit bei Kontrollen der Polizei.

Anti-Rutsch-Matten werden insbesondere in Kombination mit Zurrgurten
eingesetzt und reduzieren durch ihre rutschhemmende Wirkung die An-
zahl der benotigten Zurrgurte. In der VDI 2700 Blatt 15 werden die An-
forderungen an rutschhemmende Materialien beschrieben. ReiBfestigkeit,
Dehnung, UV- und Medienbestandigkeit, Wiederverwendbarkeit, Druckbe-
lastung, Reibbeiwerte bei trockener und feuchter Oberflache sind wichtige
Kriterien. Die SpanSet-Grip erfullt die VDI 2700 ff. und erreicht selbst bei
feuchter Oberflache und schweren Ladegitern hochste Reibbeiwerte. Die
SpanSet-Grip wurde in Zusammenarbeit mit dem Fachbereich fur Logistik
(FLog) an der Universitat Dortmund entwickelt und getestet, weshalb flir
die gangigen Materialpaarungen zertifizierte Reibewerte bei SpanSet erhalt-
lich sind. Kurzfristig kdnnen im SpanSet-Pruflabor aber auch Reibbeiwerte
fur andere Materialpaarungen ermittelt und zertifiziert werden.
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Das ist ein halbes FufSballfeld -
muss man noch um die k 3
Bild: H/M Schulte

niedrig sein und am Ende miissen
die Fahrzeugbauer hoffen, dass
die WEA-Hersteller dem Trans-
portsystem auch die Zulassung
erteilen, denn nur dann kénnen
sich die Vorleistungen iiber ei-
nen entsprechenden Absatz an
die Schwertransportdienstleister
tiberhaupt bezahlt machen.

Die  Schwertransportdienst-
leister aber stehen selbst unter
Druck und werden darum versu-
chen, ihrerseits nach der kosten-
glinstigsten Losung zu suchen.
Denn viele Schwertransporteure
hoffen, vom WEA-Geschift pro-
fitieren zu konnen, andererseits
setzen die Bemiihungen der

49



STM Report

Dabei sind die Sicherheitsanforderungen der
WEA-Hersteller so hoch, wie sonst nur noch in
wenigen Branchen.

WEA-Hersteller und der -Pro-
jektieren gerade auch bei den
Transport- sowie den Montage-
kosten Einsparungen zu erzielen,
die Transportpreise unter Druck.
Und als wire der Wettbewerb in
der Schwertransportbranche oh-
nehin nicht scharf genug, unter-
halten inzwischen auch noch die
WEA-Hersteller ihre Kran- und
Schwertransportabteilungen.

Der WEA-Transport darf al-
so als ein durchaus heikles Ge-
schaftfeld gelten. Nicht die Ge-
wichte oder — mit Ausnahme der
Rotorblitter — die Abmessungen
sind dabei das grofle Problem,
sondern die Tatsache, dass am
Ende die Logistik stimmen muss.
»Just-in-time® kennt das gesamte
transportierende Gewerbe, aber
wenn es wie bei Lieferungen von

Mit dem Mega Windmill-Transportsystem war Nooteboom tatsdichlich ein ,, Trendsetter
in Trailers“ und rechtzeitig zum groffen WEA-Boom mit dem richtigen Fahrzeug zur
Stelle.

Anlagenteilen fiir einen Wind-
park auf den letzten Kilometern
in Serpentinen bergauf geht
und der letzte Kilometer dann
iiber nicht mehr als befestigte
Feldwege, kann es schnell zu
stundenlangen Verzdgerungen
kommen, weil zum Beispiel der
Regen vielleicht den Weg zu sehr
aufgeweicht hat. Oder wenn das
falsche Anlagenteil geliefert wird,
wihrend die benétigte Ladung
weiter hinten steht.

So etwas kann die gesamte
Kalkulation eines Transports
hinfillig machen, zumal irgend-
jemand dann auch noch den
Stillstand an der Baustelle bezah-
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len muss. Eine enge Kalkulation
kann auflerdem dazu verleiten,
vielleicht doch einmal mehr zu
riskieren, um den engen Zeitplan
einzuhalten.

Dabei sind die Sicherheitsan-
forderungen der WEA-Hersteller
so hoch, wie sonst nur noch in
wenigen Branchen. Und ein klei-
ner Fehler kann schon bedeuten,
dass der Schwertransportdienst-
leister schneller aus dem WEA-
Geschift ist, als er einst reinge-
kommen war.

Die Risiken im WEA-Geschift
sind fir die Kran- und Schwer-
transportdienstleister hoch. Und
wer dauerhaft im Geschift blei-
ben wollte, musste in der Ver-
gangenheit in schoner Regelmi-
Bigkeit investieren, weil eben die
WEA immer grofler und leis-
tungsstarker wurden.

Doch die WEA-Hersteller ha-
ben mit den modernen Binnen-
land-Anlagen inzwischen eine
Grenze erreicht, die zum Um-
denken zwingt. Die Nacelle oder
auch Gondel - ohne Rotor - der
aktuell meistverkauften Anla-
genklasse mit 2 MW Leistung (1.
Hj. 2010 56 % aller WEA, Quelle:
DEWI GmbH) wiegt bis zu 75 t.
Bei den Anlagen mit Leistungen
uiber 2, aber unter 3 MW (Markt-
anteil 1. Hj. 2010: 26,8 %, DEWI)
wiegt die Nacelle bis zu 95 t - mit
Ausnahme der 2,5 MW-Anla-
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«YEin Turmteil ,,ruht“ ﬂ!;l einer Rast-

stdtte, ein anderes Turmteil wartet

auf der Baustelle auf seine Montage.
Bild: H/M Schulte

~

ge von Enercon (62 t) und der
FL2500 von Fuhrlinder, deren
Nacellen-Gewicht im ,Wind En-
ergy Market 2007/2008% mit 126 t
angegeben wird.
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Auch hinsichtlich der Stiickge-
wichte zeichnet sich ein Umden-
ken ab. Bei der neuen 4,8 MW-
WEA von Nordex zum Beispiel
hat der Hersteller darauf geachtet,
das Gewicht der Einzelteile bei
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60 t zu deckeln, zum Beispiel weil
es bei Gewichten jenseits von 70 t
mit dem Achsausgleich schwierig
wird, so Andreas Petzold.

Dieser Entwicklungsansatz
folgt der Erkenntnis, dass Schwer-
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transporte einfach deulich teurer
als (wenn moglich) Standard-
transporte sind. Selbst dann,
wenn dafiir mehr Transportein-
heiten benotigt werden. Aufler-
dem umgeht man so die Proble-

Optimale Mdéglichkeiten fiir Transport, Umschlag und Lagerung,
Verpackungen bis zur Vormontage kompletter Industrieanlagen

® Hallenlagerflachen bis 250 to

® Freilagerflachen bis 30.000 gm

® Heavy Lift Terminal Duisburg
® Binnenschifftransporte

® Tieflader bis 300 to Nutzlast

® Kesselbriicken bis 140 to Nutzlast
® Jumbosemis beplant bis 4,6 m Breite

Krankapazitat

® Selbstfahrer und Schwergutachslinien >2000 to Nutzlast

47445 Moers - Pattbergstrasse 33 - Telefon 02841/ 7997-0 - Fax 02841/ 7997-111 - E-Mail: schwerlast@kahl-schwerlast.de
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Gondeltransport: Die Gondel ist das schwerste zu transportierende Anlagen-
teil einer WEA. Bei 120 bis 130 t Gesamtgewicht sehen Experten eine Grenze

erreicht. ¥

matik, dass gerade die Zufahrten
in Windparks eher Feldwegni-
veau besitzen, was auf den letz-
ten Metern schon fiir so man-
che unliebsame Uberraschung
gesorgt haben diirfte. Ahnliches
gilt selbstverstandlich in &hn-
licher Weise fiir die Krankapazi-
titen. Und selbstverstidndlich gilt
trotz des Preisdrucks die Regel:
je spezieller, desto seltener, desto
teurer.

Auch hinsichtlich der
Sttickgewichte zeichnet
sich ein Umdenken ab.

An der EI126 von Enercon
kann man schén beobachten, was
das konkret bedeutet. Die E126
ist eine Onshore-WEA, die aber
mit 6 beziehungsweise 7,5 MW
Leistung in der ,,Offshore-Liga“
mitspielt. Der Rotorstern dieser
Anlage, die eine Nabenhohe von
bis zu 136 m aufweist, wiegt gut
365 t. Ein solcher Lastfall ist dann
schon etwas fir Krane der Gro-
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vorzugsweise von Dienstleistern
aus BeNeLux betrieben.

Ein Kran dieser Tragkraftklas-
se ist selten und hat natiirlich sei-
nen Preis. So erklért sich, warum
Andreas Petzold die tdglichen
Basiskosten fiir die eingerichtete
Baustelle einer 5 MW-WEA mit
einem Aufschlag von 200 % im
Vergleich zu einer 2,5 MW-Anla-
ge ansetzt.

Auch was die Liange der Ro-
torbldtter betrifft, ist doch kaum
vorstellbar, dass fiir zukiinftige
Anlagen einmal deutlich mehr
als die aktuell bis zu 65 m langen
Blitter iiber die Straflen trans-
portiert werden - iiberhaupt
transportiert werden konnen.
Gut moglich also, dass das aktuell
auf dem Markt befindliche Kran-
und Schwertransportequipment
fiir den Transport von WEA auch
bei den kommenden Anlagenge-
nerationen zum Einsatz kommen
kann.

Noch ein weiterer Aspekt
ist fir den Trend zu geringeren
Einzelgewichten — und  guter
Transportierbarkeit im Onshore-

WEA-Geschift  verantwortlich,
der im Anglizismus ,local con-
tent begriindet liegt. In gewisser
Hinsicht hat sich ndmlich in den
unterschiedlichen Mirkten eine
subtile Form des Protektionis-
mus durchgesetzt. WEA-Projekte
werden nur dann genehmigt,
wenn ein gewisser, in der Re-
gel sehr hoher Prozentsatz der
Wertschopfung in der neu zu er-
schlieBenden  Windkraftregion
verbleibt. Der Transport und die
Montage der WEA der 2 bis 3
MW-Klasse vor Ort kann dazu -
wie beschrieben - schon mit gut
7 % beitragen. Doch weil nicht
iiberall hinreichendes Schwer-
transportequipment und ent-
sprechende Grof3krankapazititen
vorhanden sind, ist es fiir die
WEA-Hersteller durchaus sinn-
voll diesen Marktgegebenheiten
Rechnung zu tragen.

Die Zukunft, so betont
Hendrik Sarens, liegt im
Repowering.

»Local content® ist auflerdem
der Grund, warum die deutschen
Kran- und Schwertransport-
dienstleister ihr weltweit nahezu
einzigartiges Know-how nicht
in dem Mafle haben exportieren
konnen, wie dies vielleicht zu
erwarten gewesen wire. Schon
in unserem Schwestermagazin
Kranmagazin Nr. 63 erklarte
Walter Lutz, Marketingleiter der
Fuhrlidnder AG, dass sich die Lo-
gistikunternehmen international
aufstellen miissen, wenn sie vom
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Exportschlager Windenergie pro-
fitieren wollten. Eine eilig eroff-
nete Niederlassung reicht dafiir
oft nicht aus, es miissen schon
Tochtergesellschaften sein, die
den Markt dann am besten schon
einige Jahre bearbeitet haben.

Doch warum auch in die Fer-
ne schweifen, wird sich so man-
cher angesichts der Zahlen der
VDMA-Studie vielleicht heute
und mit Recht fragen. Die Zu-
kunft, so betont Hendrik Sarens,
liegt im Repowering. Mogen die
WEA-Hersteller auch ihre ehr-
geizigen Offshore-Projekte ver-
folgen - es wird in diesem Be-
reich aktuell an Anlagen der 10
bis 12 MW-Klasse gearbeitet
- das fiir die Kran- und Schwer-
transportdienstleister ~ interes-
santere  Onshore-Geschiftsfeld
verspricht noch auf Jahre hinaus
unglaublich viele Auftrige. Repo-
wering, Erneuerung, Modernisie-
rungsmafinahmen und, nicht zu
vergessen, der immer wichtiger
werdende Bereich ,Wartung®
werden dafiir sorgen.

Uber 16.000 MW Leistung
sollen bis 2020 ersetzt werden,
und zwischen 2020 und 2030 sol-
len ebenfalls Altanlagen mit einer
Gesamtleistung von iiber 16.000
MW ersetzt werden. Der Zubau
weiterer Onshore-Leistung wird
im Jahrzehnt zwischen 2020 und
2030 mit 5.000 MW deutlich ge-
ringer ausfallen, dennoch diirften
selbst in dieser Zeit insgesamt
deutlich iiber 10.000 WEA zu-
riick- und neugebaut werden.

Immer vorausgesetzt, die Po-
litik bekennt sich weiterhin zur
Windkraft.
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