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Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

Ungebrochener Gigantismus, Gréflenwahn, Verschwen-
dung? Man kann es nennen wie man will - es gibt auf jeden
Fall zu denken! Steffen Bilger, stellvertretender Vorsitzender
der CDU/CSU-Bundestagsfraktion, sagte zur Reisewut der
deutschen Bundesregierung anlédsslich der COP28 in Dubai:
»Zuhause fehlt wegen verfassungswidriger Haushaltstricks
das Geld fiir den Klimaschutz — und dennoch geht die Bun-
desregierung grof3 auf Reisen.“ Die Delegationsgréflie von
mehr als 250 Teilnehmern aus den Bundesministerien und
den Bundesbehorden sei ,weder dem Steuerzahler zu ver-
mitteln, noch wird die Bundesregierung ihren selbst gesetz-
ten Anspriichen beim Klimaschutz gerecht®, sagte Bilger.
»Fir die Fliige fallen viele Hunderte Tonnen CO, an.“ Offen-
sichtlich sei weder ein Problembewusstsein bei den Kosten
der Dubai-Reisen noch beim CO,-Ausstofl der Fliige vor-
handen.“ Kost" ja nix - der dumme Steuerzahler zahlt schon.

Und weiter geht es: Die Reederei Royal Caribbean Inter-
national hat mit der ICON OF THE SEAS das nach eigenen
Angaben weltweit grofite (!) und modernste Kreuzfahrtschiff
von der Meyer Turku Werft, Finnland, iitbernommen. Das
Schift misst 365 m Linge, 48,50 m Breite tiber der Wasser-
linie und 65,80 m an der Briicke. An Bord ist Platz fiir 7.600
Passagiere und 2.350 Besatzungsmitglieder.

Sie lesen richtig: Nahezu 10.000 Menschen auf einem
Schift!

Kreuzfahrtschiffe gehoren neben Flugzeugen zu den
klimaschéddlichsten Fortbewegungsmitteln der Welt, ganz
gleich, ob die Schiffe mit Schwerdl, Schiffsdiesel oder Me-
than fahren: Thr CO, -Ausstof3 ist enorm. Aber bei der ICON
OF THE SEAS darf natiirlich auch das heutzutage obligato-
rische Nachhaltigkeitsversprechen nicht fehlen.

Editorial

Die ICON OF THE SEAS soll als erstes Schiff in der Flot-
te mit sechs Antriebsmotoren ausgestattet sein, die Methan
verwenden kénnen. Ein fossiler Treibstoff, der aufgrund des
bei der Produktion entstehenden Treibhausgases Methan
stark umstritten ist, aber weitaus weniger Schwefel-, Ruf3-
und Stickstoffemissionen verursacht als Schwer6l. Zudem
wurden Brennstoffzellen an Bord eingebaut, die - sobald
sie in Betrieb gehen kénnen - die Stromversorgung des Ho-
telbetriebes unterstiitzen sollen. Und das Schiff wird Land-
strom nutzen konnen, was etwa in kalifornischen Hifen seit
diesem Jahr Pflicht ist. Es handelt sich deshalb - so viel Su-
perlativ muss sein - um das nachhaltigste Schiff der Reederei,
das bislang gebaut wurde. Passagiere, die von Deutschland
aus anreisen, miissen allerdings noch einen Langstrecken-
flug auf ihren Co,-Konten verbuchen.

Doch damit nicht genug: Im kommenden Jahr wird sie
Verstirkung mit dem neuen Schwesterschiff UTOPIA OF
THE SEAS erhalten, fiir 2025 steht noch ein namenloses wei-
teres Icon-Schiff im Auftragsbuch der Meyer Werft in Turku.

Und dann ist da noch: Die China State Shipbuilding Cor-
poration (CSSC) hat die Pldne fiir das méglicherweise grofite
Containerschiff mit Nuklearantrieb der Welt vorgestellt.

Die Pline fir das Schiff der 24.000-TEU-Klasse wurden
Anfang Dezember auf der Marintec China Expo in Shanghai
vorgestellt. Das Schiff wird einen Schmelzsalzreaktor (MSR)
der vierten Generation zur Stromerzeugung nutzen.

Ob das Schiff jemals den Hafen von Hamburg anlaufen
kann?

Wir, Thr Editorial Team, wiinschen Thnen ein corona-
freies Leben im neuen Jahr bei bester Gesundheit und ohne
atmungseinschrankende Masken

Wher bl

Peter Pospiech
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WinGD fuhrt VCR-Technik ein

inGD hat angekiindigt, dass die ersten kom-
Wmerziellen Installationen seiner neuen VCR-

Technik (Variable Compression Ratio) auf zwei
neuen Schiffen mit Dual-Fuel-Antrieb, die fiir NYK Line
gebaut werden, durchgefithrt werden.

Ein 95.000-Tonnen-Massengutfrachter, der bei Oshi-
ma Shipbuilding Co.,Ltd. und ein 7.000 CEU Pure Car and
Truck Carrier (PCTC), der bei Shin Kurushima Dockyard
Co.,Ltd. gebaut wird, werden die ersten Schiffe mit Zwei-
takt-Motoren sein, die die Verbrennung je nach verwen-
detem Kraftstoff dynamisch optimieren kénnen, was zu
besseren Emissionen, geringerem Kraftstoffverbrauch und
héherer Kraftstoftflexibilitat fiihrt.

Technik des variablen Verdichtungsverhiltnisses
(VCR)

Das Verdichtungsverhaltnis des Zylinders - das Verhalt-
nis zwischen dem Volumen des Zylinders mit dem Kolben
in der unteren und oberen Position - ist ein grundlegender
Parameter der Motorkonstruktion und spielt eine direkte
Rolle fiir Leistung und Kraftstoffeffizienz. Das Verdich-
tungsverhiltnis ist traditionell ein fester Konstruktions-
punkt, aber dank der innovativen WinGD-Technik ist das
Verdichtungsverhiltnis nun erstmals bei einem Schiffsmo-
tor einstellbar.

Die VCR-Technik (Variable Compression Ratio) er-
moglicht die Anpassung der Verdichtung an den jeweils
verwendeten Kraftstoff, wodurch der Kraftstoftverbrauch
verbessert und die Emissionen gesenkt werden. Die Tech-
nik bedeutet, dass die Betreiber keine Kompromisse bei der
Effizienz mit einem festen Verdichtungspunkt eingehen
miissen, und neue Motorkonstruktionen kénnen diese Fa-
higkeit ebenfalls widerspiegeln.

Nach der erfolgreichen Markteinfithrung der X-DF2.0-
Technik unternimmt WinGD den néchsten Schritt, um
eine kontinuierliche Verbesserung der X-DF-Niederdruck-
motoren zu gewihrleisten, indem die VCR-Technik (Varia-
ble Compression Ratio) fiir Erdgas-Motoren mit 72 und 62
Bohrungen in das Portfolio aufgenommen wird. Die VCR-
Technik ermdglicht die dynamische Anpassung des Ver-
dichtungsverhiltnisses des Motors, um die Verbrennungs-
effizienz zu optimieren und die Emissionen zu reduzieren.
Durch die nahtlose Anpassung an wechselnde Lastanforde-
rungen und Betriebsbedingungen bieten mit VCR ausge-
stattete Motoren eine hohere Kraftstoffeffizienz, geringere
Treibhausgasemissionen und eine verbesserte Gesamtleis-
tung. In Kombination mit dem iCER treibt diese bahnbre-
chende Technik It. WinGD, das Unternehmens-Portfolio in
eine nachhaltigere und umweltfreundlichere Zukuntft.

Funktion und Vorteile
Das Verdichtungsverhiltnis (CR) hat direkten Einfluss

auf den thermischen Wirkungsgrad des Motors. Bei einem
Gasmotor mit Vormischung wird das CR durch das Ver-
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brennungsverhalten unter den schwierigsten Bedingungen
(100 % Motorleistung, tropische Bedingungen) begrenzt,
was einen Kompromiss bei der Dieseleflizienz bedeutet.
Mit der Einfithrung der iCER-Technik (intelligent Control
by Exhaust Recycling) wird der Wirkungsgrad erheblich
verbessert. Mit der Einfithrung von VCR kann die CR dy-
namisch angepasst werden, um unter allen Betriebsbedin-
gungen die bestmogliche Leistung zu erreichen. Bereits mit
einer geringen Erhohung der CR sind betrichtliche Effizi-
enzgewinne moglich, insbesondere im Teillastbetrieb.

Der VCR-Mechanismus regelt den Druckausgleich stu-
fenlos, indem er das Kompressionsvolumen (Vc) verdndert.
Dies geschieht iiber die Bewegung der Kolbenstange in ver-
tikaler Richtung mit Hilfe eines Hydraulikzylinders, der
sich im Kreuzkopfbolzen befindet

Die Position des Kolbens wird mit der Menge des
Schmierdls in der unteren Kammer unter der Kolbenstange
gesteuert. Die Olmenge wird mit Einfiillen von unter Druck
stehendem Schmierdl iiber einen Kniehebel und iiber Ab-
lassen des Schmier6ls aus der unteren Kammer gesteuert.
Die Befiillung wird iiber ein Proportionalmagnetventil ge-
steuert, das sich zwischen dem Einlass des Kniehebels und
dem Schmier6lverteiler befindet.

Die Entleerung wird iiber eine konstruktive Leckage
und ein Magnetentlastungsventil an einem zweiten An-
schluss des Kniehebels gesteuert.

Der Druckausgleich kann wihrend des Motorbetriebs
tiber das WinGD-Motorsteuerungssystem eingestellt wer-
den, wodurch die Leistung bei Teillast optimiert werden
kann, ohne die Leistung bei hoher Last zu beeintrachtigen.
Das System erfordert keine speziellen Eingaben des Bedie-
ners, da es vollstindig vom vorhandenen Motorsteuerungs-
system gesteuert wird. Bei den X-DF2.0-Motoren kann die
CR in jedem Kraftstoffmodus separat optimiert werden:

- Im Gasbetrieb: Erhéhung der CR im Teillastbetrieb
zur Ausnutzung der Verbrennungsreserven

- Im Dieselbetrieb: Anhebung der CR {iber den gesam-
ten Leistungsbereich auf ,dieseldquivalentes Niveau

Die VCR-Technik bietet die folgenden Verbesserungen,
die zu erheblichen jdhrlichen Betriebskosteneinsparungen
fithren:

- Im Gasbetrieb: reduzierter spezifischer Gasverbrauch
(BSGC) im Teillastbetrieb, was je nach Betriebsprofil des
Schiffes zu Verbrauchseinsparungen in der Groéflenord-
nung von 2%-3% fithrt

- Im Dieselbetrieb: Deutlich reduzierter spezifischer
Kraftstoffverbrauch (BSFC), der die Werte eines Dieselmo-
tors erreicht. Die Verbrauchseinsparungen liegen je nach
Betriebsprofil des Schiffes im Bereich von 5%-7%.

- verringerte Gesamtemissionen von Treibhausgasen
(THG) in beiden Betriebsarten

Sicherheit im Betrieb

Ein mit VCR ausgestatteter Motor hat die gleichen Be-
triebsparameter wie ein X-DF2.0-Motor ohne VCR. Im un-

Knee lever
of VCR

Solenoid
proportional
inlet & relief
valves

erwarteten Fall eines VCR-Ausfalls kann der Motor entwe-
der im Gas- oder im Dieselbetrieb weiterarbeiten. In einem
solchen Fall wird die Kolbenstange in die Ausgangsposition
(niedrig) geschoben, was einen niedrigen CR-Wert bedeu-
tet. Die ,,ausfallsichere Konstruktion“ stellt sicher, dass im
Falle eines Ausfalls die volle Antriebsleistung des Schiffes

Schiffstechnik

Piston Rod

Hydraulic cylinder

verfiigbar bleibt. Lt. Aussagen WinGD ist die VCR-Technik
derzeit als Option fiir X-DF-Motoren mit 62 und 72 Boh
rungen erhéltlich und hat keine Auswirkungen auf den
Platzbedarf und die Installationsanforderungen des Mo-
tors. //PP
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Technik zur Emissionsminderung

Neue Mdoglichkeiten fiir die VOC-Riickgewinnung ergeben sich

eue EU-Verordnungen kénnten zusitzliche Anrei-
ze fiir den Umgang mit Methan schaffen, das in den
Emissionen fliichtiger organischer Verbindungen
(VOC) enthalten ist, die bei der Olverladung entstehen.

Das Europidische Parlament und der Rat haben sich auf
eine neue EU-Verordnung geeinigt, um die Methanemissio-
nen des Energiesektors in Europa und bei Importen zu ver-
ringern.

Die neue Verordnung wird die fossile Gas-, Ol- und Koh-
leindustrie dazu verpflichten, ihre Methanemissionen nach
den hochsten Uberwachungsstandards zu messen, zu iiber-
wachen, zu melden und zu tiberpriifen sowie Mafinahmen zu
deren Reduzierung zu ergreifen. Sie verpflichtet die Betreiber
zur regelmifigen Berichterstattung und zur Durchfithrung
regelmiBiger Uberpriifungen ihrer Anlagen, um Methanlecks
innerhalb bestimmter Fristen aufzuspiiren und zu reparieren.
Auflerdem verbietet sie das routinemaflige Ablassen und Ab-
fackeln.

Die EU importiert einen groflen Teil des von ihr ver-
brauchten Erdéls und Erdgases. Daher sieht die Verordnung
auch vor, dass die Kommission Methanleistungsprofile von
Lindern und Unternehmen erstellt, damit die Importeure
fundierte Entscheidungen treffen konnen. Und ab Januar 2027
schreibt die Verordnung vor, dass neue Importvertrige fiir Ol,
Gas und Kohle nur abgeschlossen werden konnen, wenn die
Exporteure dieselben Uberwachungs-, Berichterstattungs-
und Uberpriifungspflichten erfiillen wie die EU-Produzenten.

Ein kumulatives Problem

Einem aktuellen Horizons-Bericht von Wood Mackenzie
zufolge ist Methan fiir fast ein Drittel des emissionsbedingten
Anstiegs der globalen Temperaturen seit Beginn des Indust-
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riezeitalters verantwortlich, und die Ol- und Gasindustrie ist
Schitzungen zufolge fiir bis zu einem Viertel der anthropoge-
nen Methanemissionen verantwortlich. Laut dem Emissions-
Benchmarking-Tool von Wood Mackenzie sind die typischen
Methanverluste pro Feld gering - weniger als 500 Kilogramm
pro Stunde (etwa 0,65 Millionen Kubikfuf3 pro Tag), was un-
ter der messbaren Auflgsung der meisten aktuellen Satelliten
liegt - aber etwa 96 % aller Felder haben Emissionen in dieser
Groflenordnung, was sie zu einem grofien, kumulativen Pro-
blem macht.

Die neuen EU-Verordnungen werden die bestehenden
freiwilligen Initiativen zur Emissionsminderung ergianzen.
Grofere internationale Olgesellschaften und eine zunehmen-
de Zahl nationaler Olgesellschaften haben sich zu Methanre-
duzierungszielen verpflichtet, aber bisher handelt es sich meist
um freiwillige Bemithungen. Den gesetzlichen Bemithungen
fehlte es bisher an Biss, sagt Adam Pollard, Principal Analyst,
Upstream Emissions, Wood Mackenzie.

Methan in VOC

(Volatile Organic Compounds (VOC) ist ein Sammelbe-
griff fiir kohlenstofthaltige Stoffe, die bereits bei relativ nied-
rigen Temperaturen verdampfen, als Gas aufsteigen und zum
Bestandteil der Luft werden. Es handelt sich bei VOC um win-
zige, unsichtbare Teilchen, die aus allen méglichen Quellen
stammen. z. B. in der Auflenluft als Ergebnis von biologischen
Prozessen, durch Verfaulen und Zersetzen von Pflanzen, die
Red.)

Fliichtige organische Verbindungen (VOC) sind leich-
te Bestandteile des Rohdls, die bei den Ladevorgdngen oder
bei der Beforderung von hochfliichtigen Rohélladungen
verdampfen. Die Methankonzentration in VOC ist sehr un-

terschiedlich, kann aber bis zu 5 % betragen, was bei einem
VLCC (Very Large Crude Carrier) bis zu 23 Tonnen pro La-
dung ausmacht. Obwohl die neuen EU-Vorschriften nicht
speziell auf VOC-Emissionen abzielen, die beim Be- und Ent-
laden von Olladungen entstehen, stellen sie aufgrund der frei-
gesetzten Mengen ein potenzielles kiinftiges Ziel dar.

Wie andere vorgelagerte Methanemissionen stellen sie ein
kumulatives Problem dar, und das Entweichen in die Atmo-
sphire bedeutet sowohl ein Umweltproblem als auch einen
erheblichen Energieverlust. Die VOC-Emissionen aus dem
weltweiten Seeverkehr werden auf iiber fiinf Millionen Ton-
nen pro Jahr geschitzt.

Die technische Machbarkeit der Riickgewinnung von
fliichtigen organischen Verbindungen aus der Schifffahrt wur-
de bereits nachgewiesen. Wirtsild hat ein VOC-Riickgewin-
nungssystem fiir den Frachtbetrieb entwickelt, das seit den
1990er Jahren auf Shuttletankern in Norwegens Offshore-Ol-
feldern eingesetzt wird. Die lokalen Vorschriften der Region
und der in gewisser Weise einzigartige Einsatz von Shuttletan-
kern anstelle von Pipelines haben die Nachfrage nach dem
System gefordert.

Die Lésung hat sich bewihrt, aber in anderen Regionen
noch nicht durchgesetzt: Die Freisetzung von VOC-Emis-
sionen bei der Beladung von Oltankern wurde bisher nicht
stark reguliert, obwohl die Methanemissionen von Gastan-
kern wahrend des Be- und Entladens streng geregelt sind. Das
konnte sich mit den neuen EU-Vorschriften oder ehrgeizi-
geren freiwilligen Zielen dndern. Die Mitgliedsunternehmen
der Oil and Gas Climate Initiative (OGCI) Aiming for Zero
Methane Emissions haben in den letzten fiinf Jahren die Me-
thanintensitdt im vorgelagerten Bereich bereits um fast 45 %
reduziert.

Wirtsild hat spezielles PSV entwickelt

Hans Jakob Buvarp, General Manager Sales bei Wartsild
Gas Solutions, ist optimistisch, dass die VOC-Emissionen in

Der Einsatz eines VOC-Riickgewin-
nungssystems (im Bild) bei der Be-
ladung wiirde die Emissionen um bis
zu 1.500-2.500 Tonnen pro Beladung
eines VLCC reduzieren. Foto: Wartsila
Gas Solutions

Schiffstechnik

Zukuntft ein Thema fiir die Olindustrie sein werden, und sagt,
dass das Unternehmen eine Losung parat hat. In Zusammen-
arbeit mit dem norwegischen Unternehmen Vaholmen VOC
Recovery und dem Schiffskonstrukteur Ulstein Design hat
Wirtsild jetzt ein spezielles DP2-Plattformversorgungsschift
(PSV) entwickelt, das VLCCs bei der Riickgewinnung von
fliichtigen organischen Verbindungen wéhrend des Lade-
vorgangs unterstiitzen kann. Das System entfernt alle VOC-
Emissionen wihrend der Beladung, und das VOC-Riickge-
winnungsschift kann mehrere VLCCs versorgen, bevor die
verfliissigten VOCs an Land entladen werden.

Das PSV ist mit einem VOC-Riickgewinnungssystem
ausgestattet, das dem auf den bereits in Betrieb befindlichen
Shuttle-Tankern verwendeten System dhnelt. Es ist wihrend
der Beladung tiber einen Schlauch mit dem Dampfanschluss
am Manifold des VLCC verbunden. Der Anschluss des VLCC
ist mit einem Blindflansch versehen, wihrend der Anschluss
des PSV uiber eine Schnellverschlussvorrichtung verfiigt.

Sobald die Verbindung hergestellt ist, werden die fliich-
tigen organischen Verbindungen durch das VOC-Riickge-
winnungssystem geleitet, das einen zweistufigen Kondensati-
onsprozess verwendet. Nach der Entfernung der schwereren
Fraktionen in der ersten Stufe werden in einer zweiten Stufe
die mittleren Fraktionen (von Propan bis Hexan) zu einer ver-
flisssigten VOC-Stufe kondensiert.

Die leichten Fraktionen der fliichtigen organischen Verbin-
dungen (Methan und Ethan) sowie ein Teil der verdampften
verfliissigten fliichtigen organischen Verbindungen werden
in den drei Gasturbinen der PSV verbrannt, wodurch sicher-
gestellt wird, dass alle fliichtigen organischen Verbindungen
verwertet werden. Der grofite Teil der verfliissigten fliichtigen
organischen Verbindungen wird an Land exportiert, wo er in
den Roholtank reinjiziert oder zur weiteren Raffination expor-
tiert wird.

Obwohl die Verbrennung der fliichtigen organischen Ver-
bindungen an Bord CO,-Emissionen verursacht (eine Tonne
Methan erzeugt etwa drei Tonnen CO,), ist das unbehandelte
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Methan ein 28-mal stirkeres Treibhausgas. ,,Das Gleiche gilt
fiir VOC. Es ist etwa fiinf- bis sechsmal schlimmer als CO,"
sagt Buvarp. ,,Es ist besser, wenn man es in Energie umwan-
delt.

Die Lésung bietet erhebliche Einsparungen bei den Treib-
hausgasemissionen, da 70 % der gesamten VOC-Emissionen
von Schiffen auf die Ladung entfallen. Der Einsatz eines VOC-
Systems wiirde zu einer Netto-CO,-Einsparung von 1.500 bis
2.500 Tonnen CO,-Aquivalenten (CO,e) pro Beladung eines
VLCC fithren.

Der Einsatz des VOC-Systems hat keinen Einfluss auf die
Verladegeschwindigkeit und ist fiir Offshore-Anlagen, ein-
zelne Bojen, Inseln oder Terminals konzipiert. Die Grofie des
Systems kann an die Ladekapazitit des Terminals angepasst
werden, wobei die typische Kapazitit bei etwa 20.000 m3/
Stunde liegt.

Einer der Hauptvorteile des Einsatzes eines auf einem
PSV installierten VOC-Riickgewinnungssystems fiir Ladun-
gen ist, dass die Auslastung der Anlage hoch und konstant ist.
»Sie konnen sich vorstellen, dass ein einziges PSV-Schiff, das
150+ VLCC-Ladungen pro Jahr bedient, enorme Gesamtein-
sparungen erzielen konnte®, sagt Buvarp. Es ist zwar technisch
moglich, das System auf einem VLCC zu installieren, aber die
Wirtschaftlichkeit ist nicht gegeben, wenn man bedenkt, dass
das Schiff vielleicht nur sechsmal im Jahr Fracht ladt.

Eine neue Marktdynamik

Die Suche nach Abnehmern fiir das VOC-System war
in der Vergangenheit ein Hindernis, aber er sieht, dass sich
der Markt fiir die Schiffskonstruktion und die Shuttle-Tan-
ker-Losung entwickelt, insbesondere im Nahen Osten. ,,Im
Arabischen Golf gibt es viele Anlegestellen fiir Einzelbojen,
und sie exportieren etwa 50 % des weltweiten Ols, daher
sind sie ein grofler Markt fiir uns, sagt er.

Die USA sind ein weiterer Zielmarkt geworden. VOC
kann als Netto-Null-Kraftstoft fiir LPG-Tanker betrachtet
werden, und die US-Umweltschutzbehérde EPA widmet
dem VOC-Management jetzt groflere Aufmerksamkeit,
und es sind Vorschriften in Vorbereitung.

Buvarp geht davon aus, dass die zunehmend strengeren
CII- und anderen Vorschriften der IMO das Interesse an
VOC als Netto-Null-Kraftstoff fordern. Verfliissigtes VOC
ist ein starker Brennstoff mit einem Heizwert, der dem von
LPG und LNG dhnelt. Die Methanzahl ist jedoch niedrig,
so dass es zwar in einem Dieselmotor als einziger Kraftstoff
verwendet werden kann, in einem Otto-Verbrennungs-
motor jedoch wegen des Klopfens nicht allein verwendet
werden kann. Verdampftes LVOC kann in Gasturbinen und
Kesseln ohne Pilot-Kraftstoff verwendet werden.

VOC wurde von MAN Energy Solutions als méoglicher
Kraftstoft fiir den MAN B&W ME-LGIP-Motor zugelassen.
MAN hat darauf hingewiesen, dass der LPG-Motor ein gro-
Bes Potenzial firr die Handhabung von VOC auf Shuttle-
Tankern und anderen Rohoéltransportern hat, da der Motor
jedes Propan-Butan-Gemisch verbrennen kann und das
Gemisch dariiber hinaus erhebliche Mengen an Ethan ent-
halten kann. Alle schwereren Kohlenwasserstoffe, die nor-
malerweise im verfliissigten VOC enthalten sind, kdnnen
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ebenfalls verwendet werden. Buvarp weist darauf hin, dass
einige Schiffe bereits mit geeigneten Kraftstoffversorgungs-
systemen und zwei Lagertanks mit einem Fassungsvermo-
gen von insgesamt rund 2.000 Kubikmetern nachgeriistet
wurden. Das reicht aus, um eine Reise vom Arabischen
Golf nach China zu bestreiten.

Auch dieses Konzept kénnte attraktiv werden, sagt er.
Der Einbau oder die Nachriistung von LPG-Motoren in
VLCCs wiirde die Verwendung von VOC als Treibstoff er-
moglichen - ein finanziell tragfihigeres Konzept als die La-
gerung von VOC und dessen Entladung an Land.

Wirtsild setzt sich derzeit mit Partnern in der EU dafiir
ein, dass VOC von den Regulierungsbehdrden als Netto-
Null-Kraftstoff anerkannt wird. //PP
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Schiffstechnik

Reduzierung des Methanschlupfes

als Kraftstoffquelle von entscheidender Bedeutung,

stellt fiir Motorenhersteller wie Wirtsild jedoch eine
Herausforderung dar, die als ,,Methanschlupf“ bekannt
ist.

Methanschlupf entsteht, wenn ein Teil des Methan-Kraft-
stoffs nicht in Schiffsmotoren verbrennt und in die Atmo-
sphére gelangt. Das Erkennen der Auswirkungen, Ursachen
und verfiigbaren Losungen fiir dieses Phanomen ist fiir das
Umweltengagement der maritimen Industrie von entschei-
dender Bedeutung, heifit es in einem auf der Wartsila-Web-
site veroffentlichten Artikel.

I m maritimen Bereich war die Nutzung von Erdgas

Methanschlupf verstehen

Erdgas besteht hauptsachlich aus Methan. Obwohl ein
GrofSteil des Methans im Kraftstoff wihrend des Motor-
betriebs in Drehmoment umgewandelt wird, bleibt ein
Rest unverbrannt, was zu einem Methanschlupf fiihrt.

Nicht beriicksichtigte Emissionen aus der Erdgas-
Produktion und dem Erdgas-Transport untergraben die
Umweltvorteile der Verwendung von Erdgas/Methan.
Methan ist ein starkes Treibhausgas mit einer kiirzeren at-
mosphérischen Lebensdauer als Kohlendioxid und muss
daher reduziert werden, um den Klimawandel wirksam
bekdampfen zu konnen.

Regulatorische Mafinahmen und Reaktionen der
Branche

In den aktuellen internationalen Seeverkehrsvor-
schriften fehlen ausdriickliche Bestimmungen zu Metha-
nemissionen, aber die fiir 2025 geplanten Maflnahmen
werden sich auf die Bekdmpfung des Methanausstofes
konzentrieren. Initiativen wie das EU-Emissionshandels-
system und Fuel-EU Maritime zielen darauf ab, Treibh-
ausgasemissionen, einschlieflich Methan, zu regulieren.

Das Marine Environment Protection Committee
(MEPC80) betont die Einbeziehung von Methanemissio-

nen in zukiinftige IMO-Vorschriften und zeigt damit das
Engagement der Branche fiir die Reduzierung von Emis-
sionen.

Ursachen identifizieren und Methanschlupf re-
duzieren

Der Methanschlupf in Otto-Gas-Motoren ist auf ver-
schiedene Ursachen zuriickzufiihren, beispielsweise auf
Flammenldschung in Spalten und Spiilverluste. Zur Min-
derung dieser Emissionen werden vor allem zwei Metho-
den vorgeschlagen: Motoraufriistung und Reduzierung
des Kraftstoffverbrauchs.

Hersteller wie Wartsild bieten Software-Upgrades fiir
Dual-Fuel-Motoren an, die eine deutliche Reduzierung
des Methanschlupfes ohne umfangreiche technische An-
derungen erméglichen.

Zukunftssichere Schiffe und technische Fort-
schritte

Es ist von entscheidender Bedeutung, Schiffe so zu
gestalten, dass sie kiinftigen Verdnderungen Rechnung
tragen. Dual-Fuel-Motoren bieten Anpassungsfihigkeit
an unterschiedliche Umstinde und unterstreichen die
Fortschritte der Branche bei der Minderung des Methan-
schlupfes. Die Hersteller haben erhebliche Fortschritte
bei der Reduzierung des Methanschlupfes gemacht, wie
zum Beispiel der neueste Wartsild 31 DF-Motor zeigt, der
sich mit einen deutlich geringeren Methanschlupf und
NOx-Emissionen auszeichnet.

Die laufenden Bemithungen zur Einddmmung des
Methanschlupfes in mit Methan betriebenen Schiffen un-
terstreichen das Engagement der maritimen Industrie fiir
6kologische Nachhaltigkeit. Mit der Nutzung regulatori-
scher Anderungen und technischer Fortschritte zielt die
Branche darauf ab, die Treibhausgasemissionen wirksam
zu verringern und gleichzeitig den Weg in eine nachhal-
tigere Zukunft zu ebnen. //PP
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Wartsila senkt
Methanemissionen am 31DF

terhin Losungen, um den Schadstoffausstofl von

Schiffsmotoren erheblich zu reduzieren und die
Bemiihungen seiner Kunden zur Verringerung des Koh-
lenstoffausstofes zu unterstiitzen. Im Mittelpunkt der
jungsten Ankiindigung steht die Einfithrung einer beson-
ders emissionsarmen Version des mittelschnelllaufenden
Viertaktmotors 31DF.

Der 31DF ist in Zylinderkonfigurationen von 8 bis 16
Zylindern und mit einer Leistung von 4,6 bis 10,4 MW
bei 720 und 750/min erhiltlich. Der Standardmotor ist
als Diesel-, Dual-Fuel- und reiner Gasmotor erhiltlich
und soll nach Angaben des Unternehmens die niedrigsten
Emissionswerte auf dem Markt aufweisen.

Die neue, besonders emissionsarme Dual-Fuel-Version
(Diesel/Gas) reduziert die Methanemissionen bei einem
Lastpunkt von 50 % um bis zu 56 %, wenn sie mit Me-
than betrieben wird, und die Stickoxidemissionen (NOx)

Der Technologiekonzern Wartsild entwickelt wei-

um bis zu 86 %. Im gewichteten Durchschnitt konnen die
Methanemissionen im Vergleich zum Standardmotor um
41 % reduziert werden, so Wirtsila.

Kleine Anderungen bringen grofie Verinderungen

Der extrem emissionsarme 31DF behailt die zweistufige
Turboaufladung, die variable Ventilsteuerung, das Com-
mon-Rail-Kraftstoffsystem, die vollelektronische Steue-
rung und die Pilot-Kraftstoffeinspritzung (Gasbetrieb) der
urspriinglichen 31DF-Dual-Fuel-Konfiguration bei.

»-Um eine effiziente Verbrennung in den Zylindern zu
erreichen, miissen wir sowohl den Luft- als auch den Kraft-
stoffstrom sorgfiltig steuern. Die zweistufige Aufladung
sorgt dafiir, dass wir moglichst viel Luft in den Zylindern
haben®, sagt Juha Kytold, Wirtsilds Direktor fiir Forschung
und Entwicklung und Technik. ,Die Ventilsteuerung gibt
uns die Moglichkeit, zu steuern, wie viel Luft wir in wel-
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cher Phase in den Zylinder lassen. Die hohe Drucktole-
ranz des Motors ermoglicht sehr hohe Verbrennungsdrii-
cke. Wir haben die Méglichkeiten, die uns diese Techniken
bieten, jetzt voll ausgeschopft. Wir haben eine sehr stabile
und gleichmiflige Verbrennung im Zylinder, so dass der
gesamte Kraftstoff gleichmifSig verbrannt wird, ohne dass
es zu hohen Stellen oder Temperaturspitzen im Zylinder
kommt.“ Das Ergebnis ist eine nahezu vollstindige Ver-
brennung des Kraftstofts und extrem niedrige NOx-Emis-
sionen.

Um diese vollstindige Verbrennung des Kraftstoffs zu
erreichen, wurden Anderungen an der Brennkammer vor-
genommen. ,Um die niedrigsten Methanemissionen zu
erreichen, muss die Form der Brennkammer so optimiert
werden, dass es keine Ecken oder Hohlrdume gibt, aus de-
nen ein Teil des Kraftstoffs entweichen oder unverbrannt
bleiben kann®, erkldrt Kytold. ,,Sie muss perfekt geformt
sein, und auch die Verbrennung muss so konzentriert sein,
dass sie stabil ablduft. Es gibt Anderungen®, riumte er ein.
»Aber in Bezug auf den gesamten Motor sind es nur ge-
ringfiigige Anderungen an einigen Komponenten und auf
der Automatisierungsseite, die es ermdglichen, die Metha-
nemissionen um bis 50 % zu reduzieren.“

Schwimmendes Labor

Zur Validierung der Motorenkonstruktion ging Warts-
ild eine Partnerschaft mit Wasaline ein, einem Fahrenbe-
treiber, der Passagiere und Fracht zwischen Schweden und
Finnland beférdert. Einer der vier Motoren an Bord der
Fahre AURORA BOTNIA von Wasaline wurde mit dem
extrem emissionsarmen 31DF ersetzt, um als ,,schwim-
mendes Laborkonzept® zu fungieren und reale Daten in
einer Arbeitsumgebung zu erfassen.

Wirtsild hat das Konzept der extrem niedrigen Emis-
sionen an Bord der AURORA BOTHNIA, einer bereits
umweltfreundlichen RoPax-Fihre, erprobt. Die Ergebnisse
wurden im Dezember 2022 in einer unabhéngigen Studie
des Technischen Forschungszentrums Finnlands (VTT)
tberprift. Die Studie ergab, dass der Motor Wasaline da-
bei geholfen hat, die Methanemissionen der Fahre um wei-
tere 10 % zu senken.

sWir engagieren uns sehr fiir die Dekarbonisierung
und haben eng mit Wirtsild zusammengearbeitet, um die
nachhaltige Schifffahrt Wirklichkeit werden zu lassen. Es
handelt sich um eine zielgerichtete Partnerschaft, von der
beide Unternehmen und die gesamte Branche profitieren®,
so Peter Stahlberg, Direktor von Wasaline, Managing. ,,Wir
freuen uns, dass wir die AURORA BOTHNIA als schwim-
mendes Labor nutzen kénnen, und wir sind gespannt auf
den Erfolg dieser neuesten technischen Errungenschaft
von Wirtsild.”

Wirtsild wies darauf hin, dass die Standard 31DF-
Motorenplattform bereits die aktuellen gesetzlichen An-
forderungen erfiillt. Die neue Version wird es den Betrei-
bern erméglichen, die Methanemissionen noch weiter zu
reduzieren und ihre Schiffe lingerfristig gegen potenziell
strengere globale Anforderungen abzusichern, so das Un-
ternehmen. Dariiber hinaus wird die Verbesserung der

Schiffstechnik

Dual-Fuel-Technik, die eine Reduzierung der Methane-
missionen ermdglicht, einen groflen Einfluss auf die lang-
fristige Rentabilitit von Methan als Schiffskraftstoft ha-
ben. ,Fiir jeden dieser zukiinftigen Kraftstoffe ist es sehr
wichtig, sich auf eine hohe Effizienz zu konzentrieren. Wir
wissen, dass viele der kommenden neuen Kraftstoffe - mit
denen auch Wartsila arbeitet - sehr wahrscheinlich preis-
lich nicht mit den élteren fossilen Kraftstoffen konkurrie-
ren konnen; sie werden teurer sein®, raumte Kytold ein. ,Je
besser der Wirkungsgrad ist, desto weniger Treibstoff wird
verbraucht und desto geringer sind die Auswirkungen der
Treibstoffkosten. Methan ist ein sehr guter Ubergangs-
kraftstoff, um von fossilen Kraftstoffen wegzukommen.*
Ermutigt aufgrund der positiven Ergebnisse hat Wirts-
ila die neue, besonders emissionsarme Version des Warts-
ild 31DF-Motors auf den kommerziellen Markt gebracht.
Dariiber hinaus kénnen bestehende 31DF-Motoren auf die
ultra-niedrige Emissionsversion umgeriistet werden.

Kiinftige Entwicklung

Mit Blick auf Methan sagte Kyt6ld, dass dieselbe Mo-
torentechnik, die im extrem emissionsarmen 31DF zum
Einsatz kommt, auch fiir andere Kraftstofte, wie Methanol,
verwendet werden kann.

~Wirtsild hat bereits einige Motoren auf den Markt ge-
bracht, die einen dhnlichen Leistungsbereich bieten, und
der 31 wire ein noch leistungsstiarkeres Produkt, wenn der
Markt dies verlangt, sagte er. ,, Auflerdem arbeitet Wirtsi-
14 in einigen Markten viel mit Ammoniak als Kraftstoff. In
der Schiftfahrt halten wir Ammoniak fiir einen attraktiven
Brennstoff. Wir untersuchen das in unserer Forschung und
haben versprochen, dass wir noch in diesem Jahr ein Pro-
dukt auf den Markt bringen werden. Die Technik konnte
auch auf Wasserstoff angewandt werden, aber der Platz-
mangel an Bord macht Wasserstoff in einer maritimen
Umgebung weniger attraktiv. Die Lagerung von Wasser-
stoff in einem Schiff ist eine Herausforderung, denn Was-
serstoff braucht mehr Platz - fast achtmal mehr als Diesel-
kraftstoff. Wirtsild ist aber auch auf dem Landmarkt titig,
wo wir ein grofles Interesse an Wasserstoff fiir den Betrieb
von Kraftwerken sehen, so dass wir uns auch damit befas-
sen, sagte Kytola.

»Der 31-Motor ist ein hochgradig modularer Motor.
Das modulare Konzept bedeutet, dass bestimmte Funkti-
onen des Motors gebiindelt sind, so dass er leicht modifi-
ziert werden kann, z. B. fiir verschiedene Kraftstofte oder
fiir eine andere Technik wie diese.“

Die ultra-niedrige Emissionstechnik kénnte auch auf
verschiedene Motorgrofienklassen angewendet werden.
»Die Parameter, die uns fiir den 31liger Motor zur Verfii-
gung stehen, haben wir auch fiir die Schwestermotoren
- den kleineren und den grofleren - zur Verfiigung, und
jetzt beobachten wir natiirlich das Interesse des Marktes
an dieser Technik®, sagte Kyt6la. ,, Auf der Grundlage des
Interesses werden wir dann entscheiden, ob wir ein dhn-
liches Konzept auch fiir die anderen Motoren entwickeln
werden.“ //PP
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Das Risiko von Akkubranden
in Elektrofahrzeugen

sie in Elektrofahrzeugen (EVs) beim Transport auf

dem Seeweg darstellen, seien in der Branche zu ei-
nem ,heiflen Thema® geworden, heifit es in einem vom
norwegischen Schiffsversicherer gard, veréffentlichten
Artikel.

I ithiumakkus sind eine potenzielle Brandgefahr, da

Ein steigender Handel

Der rasante Anstieg der Nachfrage nach Elektrofahr-
zeugen verdndert nicht nur die Automobilindustrie selbst,
sondern auch die im Transportwesen titigen Schiftffahrts-
segmente.

Soweit bekannt ist, gibt es keine Untersuchungen, die
darauf hindeuten, dass Elektrofahrzeuge héufiger Feuer
fangen als andere Fahrzeuge. Im Gegenteil deuten einige
Untersuchungen darauf hin, dass Elektrofahrzeuge we-
niger wahrscheinlich Feuer fangen als Autos mit fossilen
Kraftstoffen. Das erhebliche Schadenspotenzial, wenn
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Elektrofahrzeuge in Brande an Bord verwickelt sind, sollte
jedoch mehr als genug Anlass zur Sorge geben.

Die vorherrschende Quelle

Dariiber hinaus ist es wichtig, die Prognosen fiir Schif-
fe zu beriicksichtigen, die Fahrzeuge befordern: Derzeit
machen Elektrofahrzeuge knapp tiber 4 % der Neuwagen
weltweit aus. Es wird erwartet, dass diese Zahl bis 2030
auf 30 % bis 40 % ansteigt. Das bedeutet, dass, egal wie
selten Elektrofahrzeugbrinde sind, das Gesetz der Durch-
schnittswerte gegen uns ist und die Industrie und die Re-
gulierungsbehérden ihre Bemiithungen beschleunigen und
entsprechend ausrichten miissen.

Eine Parallele konnte zum Segment der Container-
schifffahrt gezogen werden (obwohl die Containerschiff-
fahrt zusitzliche Herausforderungen hat, wenn es um
Vorschriften und falsch deklarierte Fracht geht). In diesem
Segment sehen wir einen deutlichen Zusammenhang zwi-
schen der Zunahme transportierter Akkus und der Zunah-
me von Containerbrinden. Holzkohle gilt seit langem als
die hdufigste Ursache fiir Brande in der Containerschiff-
fahrt, doch es zeichnet sich eine Verschiebung ab: Lithi-
umakkus sind nun die vorherrschende Quelle.

Warum Brinde von Elektrofahrzeugen anders
sind

Selbsterhaltend: Die Eigenschaften eines Lithiumak-
kubrandes sind aus chemischer Sicht einzigartig. Im Ge-
gensatz zu herkdmmlichen Bridnden sind Elektrobrinde
autark und benétigen keinen externen Sauerstoff, um sie
zu befeuern. Dies liegt daran, dass das Kathodenmaterial
in dem Akku seine Sauerstoffquelle erzeugt, wodurch das
Feuer auch in Umgebungen mit begrenzter externer Sau-
erstoffversorgung lange bestehen bleibt.

Hohe Temperatur: Je nach den Umstidnden kann die
Temperatur bei einem Brand eines Lithiumakkus im Ver-
gleich zu anderen Arten von Bridnden erheblich hoher
sein. Dies kann einen Zugang zum Feuer, die Fluchtwege,
die Brandbekdmpfung und die méglicherweise schnellere
Ausbreitung des Feuers auf einem Schiff begrenzen. Ho-
here Temperaturen kénnen auch Auswirkungen auf die
verschiedenen Materialien an Bord haben: Aluminium
schmilzt zum Beispiel, wenn es Temperaturen von 700
Grad Celsius oder mehr ausgesetzt ist.

Dampfwolken: Bei Brinden von Lithiumakkus werden
giftige Ddmpfe freigesetzt, darunter Lithiumoxid, Lithi-
umhydroxid und andere gefihrliche Chemikalien. Dies
stellt eine grofle Herausforderung fiir die Besatzung und
Feuerwehrleute. Auflerdem konnen bei Brianden von Li-
thiumakkus brennbare Gase wie Wasserstoff entstehen. In
beengten Bereichen wie Autodecks kdnnen diese Gase ein-
geschlossen werden und eine explosive Umgebung, die die

Brandbekdmpfung weiter gefihrdet und den Zugang zum
Brandort und die Fluchtwege versperren.

Methoden der Brandbekimpfung: Im Bereich der
Container wurde festgestellt, dass das Loschen brennen-
der Akkus in Containern einen erheblichen Zeitaufwand
und eine grofSe Menge Wasser erfordert. Im Allgemeinen
scheint es einen Konsens zu geben, dass Wasser das beste
Mittel zum Loschen eines Akkubrandes ist, aber der direk-
te Zugang zum Akku und die Wassermenge ist eine Her-
ausforderung an Bord, da die Stabilitdt des Schiffes beein-
trachtigt werden kann. Auflerdem wurde berichtet, dass
Salzwasser Kurzschliisse in EVs verursacht. Einige Schiffe
sind mit CO, ausgestattet, andere erwigen, die CO,-Ver-
sorgung an Bord zu erhohen, und einige verfiigen tiber
Schaumsysteme anstelle von Wasser zur Brandbekdmp-
fung. Diese Mittel haben ihre Vorteile und kénnen bei der
Brandbekdmpfung wirksam sein, haben aber moglicher-
weise ihre Grenzen wenn es darum geht, ein EV-Feuer zu
l6schen, das sich {iber einen lingeren Zeitraum selbst er-
halten hat. Schaum und CO, sind ebenfalls nur in begrenz-
ter Menge vorhanden, so dass, wenn sie aufgebraucht sind,
kein weiteres Loschmittel auf dem Schiff verfiigbar ist

Was lost einen Brand in einem Lithiumakku aus?

Thermisches Durchgehen ist ein hdufig verwendeter
Begriff in diesem Zusammenhang, aber was bedeutet das?

Im Wesentlichen handelt es sich um eine Situation, in
der ein Akku eine Reihe von Reaktionen durchliuft, die zu
einem raschen Temperaturanstieg fithren, der moglicher-
weise zu einem Brand oder einer Explosion fiihrt. Es gibt
mehrere Faktoren, die ein thermisches Durchgehen aus-
16sen konnen, z. B. eine Uberladung oder eine physische
Beschiddigung des Akkus.

Thermisches Durchgehen ist ein eher seltenes
Ereignis

Gebrauchte E-Fahrzeuge, beschddigte Autos oder Alt-
akkus stellen daher ein zusétzliches Problem dar. Wenn die
Akkukonstruktion fehlerhaft ist und die Separatoren, die
die positiven und negativen Elektroden trennen, kann dies
eine Kettenreaktion auslésen. Hohe Temperaturen kon-
nen ein thermisches Durchgehen auslésen, was besonders
problematisch ist, wenn mehrere Elektrofahrzeuge dicht
nebeneinander gelagert werden, da sich das Feuer in sol-
chen Situationen leicht ausbreiten kann. Gliicklicherweise
scheint es Konsens dariiber zu geben, dass ein thermisches
Durchgehen eher ein seltenes Ereignis ist, insbesondere
bei neuen Elektrofahrzeugen. Allerdings kann es an Bord
von Schiffen zu Brianden kommen, und das Risiko, dass
ein Akku eines Elektrofahrzeugs in einen Brand verwickelt
wird, steigt mit der wachsenden Zahl von Elektrofahr-
zeugen, die auf Autotransportern und Ro/Ro-Fahrzeugen
transportiert werden.

Wir brauchen einen anderen Ansatz

Anhand der oben genannten Merkmale ist ersichtlich,
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dass Akkubrande mit den meisten Brandbekidmpfungsmaf3-
nahmen nur bedingt unterdriickt werden kénnen. Daher ist
es von entscheidender Bedeutung, der Brandbekdmpfung,
Grenzkiithlung und Brandeinddmmung als wirksame Maf3-
nahmen zur Brandbekdmpfung Vorrang einzurdaumen, bis
professionelle Hilfe verfiigbar ist.

Die Sicherheit von Passagieren und Besatzung ist von
grofiter Bedeutung. Daher miissen die besonderen Risiken,
die von Brinden bei Lithiumakkus ausgehen, wihrend der
Schulung und bei der Bewiltigung tatséchlicher Vorfille an
Bord griindlich beriicksichtigt werden. Die Evakuierungs-
routinen miissen neu bewertet werden, insbesondere fiir
Fahren.

Ergreifen zusitzlicher Kontrollmafinahmen

Der Einsatz ortsfester Brandbekdmpfungsanlagen ist im
Hinblick auf die Gewiéhrleistung der Sicherheit der Besat-
zung immer die bevorzugte Wahl. Bestehende Systeme kon-
nen jedoch bei Branden von Elektrofahrzeugen Einschrin-
kungen aufweisen, so dass zusitzliche Kontrollmafinahmen
erforderlich sein konnen, insbesondere wenn es um die
Fritherkennung geht. Die Einddmmung des Feuers vor der
Eskalation sollte mit intelligenteren Systemen und schnellere
Reaktion ein Schwerpunkt sein.

Viele Betreiber ergreifen bereits zusitzliche Kontroll-
mafinahmen, und die Gelegenheit, bewéhrte Verfahren im
gesamten Elektrofahrzeugsektor auszutauschen, sollte nicht
verpasst werden. Die Branche und, was noch wichtiger ist,
Besatzung und Passagiere konnen es sich kaum leisten, auf
eine Regulierung zu warten.

Hohere Nachfrage, mehr Risikobewusstsein

Gard und dem Versicherungssektor fehlen immer noch
Daten, um aussagekriftige und prazise Versicherungsstatis-
tiken zu Branden von Elektrofahrzeugen zu erstellen. Dieser
Mangel an Daten ist eher ein positives Zeichen und weist da-
rauf hin, dass es nicht so viele Vorfille gibt. Dariiber hinaus
fithren die laufenden Untersuchungen aktueller Fille dazu,
dass in vielen Fillen noch keine Schlussfolgerungen gezogen
werden konnen. Es ist jedoch wichtig hervorzuheben, dass
die derzeitige Seltenheit von Fillen nicht zu einem geringen
Risiko fithrt: Die Anzahl der an Bord von Ro/Ro- oder Fihr-
reisen vorhandenen Lithiumakkus nimmt stetig zu, und das
Schadenspotenzial sollte allen Beteiligten Anlass zur Sorge
geben. //PP
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MOL installiert
KI-basierte Brandmeldesysteme
auf Schiffsneubauten

itsui O.S.K. Lines (MOL) hat seine Plidne zur Ver-
M besserung der Branderkennung auf seinen mit

Methan betriebenen Autotransportern mit der
Installation von Kameras und eines fortschrittlichen KI-
Systems bekannt gegeben.

Das von dem israelischen Unternehmen Captain's Eye
entwickelte KI-System wird fiir eine frithzeitige Erkennung
von Brianden an Bord der Schiffe sorgen.

Die Systeme werden auf 10 bestellten Autotransportern
installiert, die ab 2024 ausgeliefert werden sollen. MOL er-
wiégt nach eigenen Angaben auch die Nachriistung seiner
bereits in Betrieb be-
findlichen Schiffe mit
diesem System.

Captain's Eye
KI analysiert die
von den Kameras
aufgenommenen
Bilder und sendet
Warnmeldungen an
die Besatzungsmit-
glieder an Bord des
Schiffes sowie an den
Schiffsmanager  an
Land, wenn es An-
omalien im Zusam-
menhang mit potenziellen Branden feststellt.

Zwar sind alle MOL-Autotransporter bereits mit Brand-
meldesystemen ausgestattet, doch das KI-basierte System
ermoglicht eine schnellere Erkennung und die Echtzeit-
tiberwachung von Laderaumbildern sowohl vom Schift als
auch von Land aus, was die Reaktionszeiten verbessert.

Die Installation erfolgt, nachdem in jiingster Zeit meh-
rere Briande von Autotransportern fiir Aufsehen gesorgt ha-

ben, die Bedenken hinsichtlich der Sicherheit in der Bran-
che der reinen Auto- und Lkw-Transportschiffe (Ro-Ro)
aufkommen lieflen. Die von MOL betriebene FELICITY
ACE geriet im Februar 2022 in Brand, wihrend sie rund
4.000 Fahrzeuge, darunter Elektro- und Luxusfahrzeuge,
transportierte. Alle 22 Besatzungsmitglieder konnten si-
cher evakuiert werden, aber das Schiff sank, nachdem es
zwei Wochen lang gebrannt hatte.

MOL betrieb auch die SINCERITY ACE, die in der Sil-
vesternacht 2018 mitten auf dem Pazifik in Brand geriet.
Tragischerweise verloren fiinf Besatzungsmitglieder bei
diesem Vorfall ihr
Leben. Das Schiff
wurde zu einem To-
talverlust erklart
und schliefllich nach
Japan zuriickge-
schleppt.

MOL sagt, dass
Captain's Eye KI-
Systeme auf Handels-
schiffen und anderen
Schiffen weltweit
eingesetzt  werden,
um Anomalien im
Maschinenraum
und an Deck zu erkennen. MOL hat die Fihigkeiten des
KI-Systems zur Erkennung von Rauch in den Laderdumen
des Autotransporters ONYX ACE erfolgreich getestet. Das
System wurde so verbessert, dass es selbst kleine Mengen
von Rauch erkennt, was zu der Entscheidung fiihrte, das
Captain’s Eye System auf den Autotransportern von MOL
zu installieren. //PP
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Schifffahrt

ie China State Shipbuilding Corporation (CSSC)
D hat die Pline fiir das moglicherweise gréfite Con-
tainerschiff mit Nuklearantrieb der Welt vorge-

stellt.
Die Pline fiir das Schiff der 24.000-TEU-Klasse wur-
den Anfang Dezember auf der Marintec China Expo in

Shanghai vorgestellt.

die Schifffahrtsindustrie den Einsatz von Nuklearantrie-
ben fiir kommerzielle Schiffe, um die Effizienz zu stei-
gern und den CO,-Fuflabdruck der Branche zu verrin-
gern und so die internationalen Ziele zu erreichen.

Eine Studie der Klassifikationsgesellschaft ABS, die
Anfang des Jahres veroffentlicht wurde, legt nahe, dass
der Nuklearantrieb in kommerziellen Schiffen, insbeson-

Plane fur nuklear angetriebenes
24.000-TEU-Containerschiff

Das Schiff wird einen Schmelzsalzreaktor (MSR) der
vierten Generation zur Stromerzeugung nutzen.

»Das ultragrofle Nuklear-Containerschiff ist so kon-
zipiert, dass wiahrend des Betriebszyklus des Schiffes
wirklich keine Emissionen entstehen®, so CSSC in einem
Weibo-Post.

Berichten zufolge war die Klassifikationsgesellschaft
DNV bei der Schiffstaufe anwesend, um der CSSC-Werft
Jiangnan Shipbuilding eine grundsitzliche Genehmigung
zu erteilen.

»Dieser Schiffstyp hat eine hohe Sicherheit, der Reak-
tor arbeitet bei hoher Temperatur und niedrigem Druck,
kann ein Schmelzen des Reaktorkerns prinzipiell vermei-
den und verfiigt iiber Anti-Proliferations- und inhdren-
te Sicherheitsmerkmale®, heift es in dem Weibo-Posting
von CSSC.

Schmelzsalzreaktoren (MSR) sind eine Art modu-
larer Kernreaktoren in kleinem Maf3stab, bei denen ein
fliissiges Salzgemisch sowohl als Brennstoff als auch als
Kiihlmittel verwendet wird. Der im Salz geloste Brenn-
stoff ermoglicht eine bessere Kontrolle und Effizienz der
Kernreaktion, wodurch die Sicherheit verbessert wird
und eine hohere Brennstoffausnutzung moéglich ist.

In Anbetracht der Tatsache, dass die Kernenergie
bereits seit mehr als sechs Jahrzehnten emissionsfreien
Strom fiir Marine- und Regierungsschiffe liefert, prift

dere in einem 14.000-TEU-Containerschiff und einem
Suezmax-Tanker, die Ladekapazitidt und die Betriebsge-
schwindigkeit erhéhen und gleichzeitig die CO,-Emissi-
onen und die Notwendigkeit des Auftankens iiber eine
Lebensdauer von 25 Jahren eliminieren kann.

Christopher Wiernicki, Vorsitzender und CEO der
internationalen Klassifikationsgesellschaft ABS, ist der
Ansicht, dass der nukleare Antrieb der Schliissel zum Er-
reichen einer Netto-Null-Welt ist.

»Eine Netto-Null-Welt ldsst sich leichter mit nuk-
learen Antrieben erreichen, und wir schaffen heute die
Grundlagen fiir diese Zukunft. Um dies in die Praxis um-
zusetzen, bedarf es erheblicher Unterstiitzung von dem
offentlichen Sektor, und ABS ist gut aufgestellt, um Re-
gierungen und Industrie zusammenzubringen®, sagte er
bei der Veréffentlichung der Studie von ABS im Juli. (sie-
he Studie im Journal #409, S.17)

»Fortgeschrittene oder kleine modulare Reaktoren 16-
sen viele der Probleme, die traditionell mit der Kernener-
gie fiir die kommerzielle Schifffahrt verbunden sind, und
bieten mehr Sicherheit und Effizienz, geringere Kosten
und weniger Abfall sowie die Vermeidung von Prolife-
ration. Dennoch miissen noch viele Fragen beantwortet
werden, und es ist von entscheidender Bedeutung, dass
die Industrie diese Techniken mit besonderem Augen-
merk auf die Sicherheit bewertet®, sagte er. //PP
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Pladoyer
fur Kernenergie in der Schifffahrt

versitdt fiir Wissenschaft und Technologie sprach

kirzlich auf dem Gard-Sommerseminar ,,Making
Waves - Geopolitik, Energie und die Zukunft der Schiftfahrt®
in Arendal/NO. Er ist ein sachkundiger und ausgesproche-
ner Befiirworter der Kernenergie fiir Schiffsantriebe und
pladierte nachdriicklich fiir die Einbeziehung von Kernre-
aktoren in den Mix alternativer Kraftstoffe, um den griinen
Wandel voranzutreiben.

Professor Jan Emblemsvag von der Norwegischen Uni-

Upscaling von griinen Kraftstoffen ist moglicher-
weise unrealistisch

Griines Ammoniak wird oft als Losung fiir die Dekarbo-
nisierung der Schifffahrt und grof3er Transportunternehmen
prisentiert. Dabei gibt es jedoch ein kleines Problem: Volu-
men und Energiedichte.

Die groflen Containerschiffe (grofler als 10.000 TEU)
sind ein Beispiel fiir die Situation. Im Jahr 2020 fuhren etwa
580 solcher groflen Containerschiffe tiber die Meere, und
sie verbrauchten in der Regel 250 bis 350 Tonnen Schwerdl
(HFO) pro Tag. Dies entspricht einem durchschnittlichen
Energiebedarf von 3.350 MWh pro Tag, da eine Tonne HFO
einen Heizwert von 11,2 MWh/Tonne hat. Da Ammoniak
einen Heizwert von 5,2 MWh/Tonne hat, benétigt ein sol-
ches Schift etwa doppelt so viel griines Ammoniak wie HFO,
bezogen auf das Volumen.

Fiir gritnes Ammoniak ist eine Elektrolyse erforderlich,
und es werden zwischen 9 und 15 MWh pro Tonne bené-
tigt. Legt man den Mittelpunkt zugrunde, so ergibt sich, dass
zum Ersatz von 1 TWh thermischer Energie in der Schiff-
fahrt 2,2 TWh elektrische Energie erforderlich sind, wenn
grilnes Ammoniak verwendet wird. Der jahrliche weltweite
Treibstoffverbrauch in der Schifffahrt betragt etwa 300 Mil-
lionen Tonnen pro Jahr. Die gleiche Berechnung ergibt einen
Strombedarf von 7.778 TWh/Jahr, also fast das 2,7-fache der
gesamten EU-Stromerzeugung im Jahr 2021 (2.888 TWh/
Jahr).

Zum Vergleich: Die gesamten Treibhausgasemissionen
der Schifffahrtsindustrie machen etwa 3 % der gesamten
globalen Emissionen aus. Dies entspricht etwas mehr als den
Emissionen von Deutschland als ganzes Land. Ohne wirk-
same Gegenmafinahmen wird die internationale Schifffahrt
innerhalb weniger Jahrzehnte voraussichtlich 10 bis 13 % der
weltweiten Emissionen erreichen.

Es liegt auf der Hand, dass die Dekarbonisierung der
Schifffahrt nicht nur sehr anspruchsvoll, sondern auch auf
dem heutigen Weg hochst unrealistisch ist. Neues Denken
ist gefragt.

Die Schifffahrt auf dem Weg zur Kernenergie

Die nukleare Option bietet sich allein schon aufgrund
ihrer Energiedichte an. Natururan enthélt 3 Millionen Mal
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mehr Energie als Kohle, und Thorium enthilt 3,5 Millionen
Mal mehr Energie als Kohle. Bei der griinen Energiewen-
de geht es um die Leistungs-/Energiedichte, die, wie Vaclav
Smil feststellt, in der Vergangenheit immer der historische
Trend gewesen ist. Der einzige Unterschied ist, dass wir dies-
mal Emissionen vermeiden miissen. Bei der Kernkraft gibt
es keine Emissionen, da es sich um einen Spaltungs- und
keinen Verbrennungsprozess handelt. Ein weiterer Vorteil
der Kernenergie ist die Verfiigbarkeit von Materialien. Ein
EU-Bericht aus dem Jahr 2020 beschreibt die Risiken der
heutigen Energiepolitik aufgrund der begrenzten Verfiig-
barkeit von Materialien sowohl fiir (erneuerbare) (gemeint
sind alternative Energietriger. die Red.) Energien als auch
fir Elektrofahrzeuge. Uran hingegen kann in grofien Men-
gen und zu vertretbaren Kosten direkt aus dem Meerwasser
extrahiert werden.

Schliellich bietet die Kernenergie auch einen Kosten-
vorteil. In meiner eigenen Forschung habe ich nachgewie-
sen, dass ein Aframax-Tanker, der zwischen Singapur und
dem Persischen Golf verkehrt, mit Kernenergie im Vergleich
zu HFO tatsdchlich Kosten einsparen kann. Die Kernener-
gie bietet auch die Méglichkeit, synthetischen Brennstoff zu
wettbewerbsfihigen Preisen zu liefern. Im Kernkraftwerk
Nine-Mile-Point in den USA soll innerhalb von 10 Jahren
Wasserstoff zu einem Preis von 1 USD/kg hergestellt werden,
was billiger ist als Wasserstoff aus den meisten fossilen Ener-
gietrdgern, die heute mit 0,7-1,6 USD/kg arbeiten! Konkur-
rierende Techniken werden voraussichtlich bestenfalls 1,5
USD/kg erreichen.

Warum es friither nicht geklappt hat

Die Frage, warum die Kernenergie in der Vergangenheit
nicht in der kommerziellen Schifffahrt Einzug gehalten hat,
ist eine sehr berechtigte Frage. In der Tat wurden vor Jahr-
zehnten drei Handelsschiffe mit Nuklearantrieb gebaut, die
jedoch alle an den Kosten scheiterten. Der entscheidende
Unterschied ist jedoch die Reaktorkonstruktion.

Alle bisherigen nuklear betriebenen Schiffe, auch die mi-
litarischen, haben eine Art Leichtwasserreaktor (LWR) ver-
wendet. Diese Reaktoren verwenden Uran als Brennstoft und
Wasser als Kithlmittel. Um einen maximalen thermischen
Wirkungsgrad zu erzielen, werden sie unter Druck gesetzt.
Die Druckbeaufschlagung birgt ein Explosionsrisiko (das
gilt fur jedes System mit Druckbeaufschlagung, nicht nur
fur Kernkraftwerke), und um diesem Risiko zu entgegnen,
wurden zahlreiche Sicherheitsmechanismen eingefiihrt. Die
Reaktoren sind also vollkommen sicher, aber die zusétzliche
Sicherheit kostet Geld. AufSerdem hat Wasser im Vergleich
zu anderen vorgeschlagenen Kithlmitteln wie flissigem Blei
und geschmolzenem Salz eine geringe Warmedichte. Dies
macht es schwieriger, kleine LWR mit einer ebenso hohen
Leistung zu konstruieren wie solche mit alternativen Kiihl-
mitteln. Daher ist fiir den Einsatz eines LWR eine bestimmte

Grofle erforderlich,
damit die Kosten
wettbewerbsfahig
sind. Aufgrund der
Modularisierung
und Industrialisie-
rung hat sich diese
Situation jedoch ver-
bessert - auch fiir an-
dere Reaktortypen.

Ein weiterer As-
pekt ist, dass die
neuen Reaktorkon-
zepte von Natur aus
sicherer sind als die
fritheren. Dies macht
nicht nur die Idee
von Kernreaktoren
auf Handelsschiffen
machbar, sondern
spart auch Kosten,
da die Komplexitit
des gesamten Reak-
torsystems vereinfacht werden kann. Ein Beispiel dafiir sind
die Arbeiten des Oak Ridge National Laboratory in den 60er
und 70er Jahren, bei denen der so genannte Schmelzsalzre-
aktor (MSR) den LWR oder den Druckwasserreaktor (DWR)
um fast 20 % tibertraf (beide waren ohne Kohlenstoffsteuer
kostengiinstiger als Kohlestrom).

Bedenkt man auch, dass wir heute iiber Techniken ver-
fiigen, die vor 30 bis 50 Jahren noch unbekannt waren. Die
heutigen digitalen Techniken ermdéglichen nicht nur eine
genauere und sorgfaltigere Planung der Reaktoren selbst,
sondern auch vollig neue Formen der Zusammenarbeit. In
der Vergangenheit musste ein Nuklearschiff in Bezug auf die
Besatzung und deren Kompetenz vollig autark sein. Natiir-
lich ist es eine grofle Aufgabe, geniigend nuklear geschultes
Personal fiir den Betrieb eines Nuklearschiffs zu rekrutieren.
Heutzutage jedoch kann ein Kontrollzentrum an Land dank
Fernsteuerungstechniken mehrere Schiffe bedienen, wenn
etwas auftritt, das die Kompetenzen der Besatzung iiber-
steigt. Auflerdem ermoglicht die moderne Fertigung eine
effektivere Produktion der meisten Komponenten, was die
Kosten weiter senkt.

Man kann also mit Fug und Recht behaupten, dass die
frithen Nuklearmobilisten in der Handelsschifffahrt im
Grunde zu frith dran waren. Heute jedoch ist die Zeit reif.

Warum die Kernenergie heute funktionieren wird
Angesichts der aktuellen Klimakrise bin ich der Mei-
nung, dass die Kernkraft ein Teil der Losung sein muss. Ma-
chiavelli hat einmal gesagt, dass ,,Not macht erfinderisch.
Die Notwendigkeit ist da, und die Zeit ist jetzt.
Die Technik ist jetzt fast fertig, und warum sollten wir

warten, um morgen die Kosten zu senken, wenn wir heute
damit anfangen konnen? Sicher, es gibt noch Entwicklungs-

Schifffahrt

bedarf, und einige Frithentwickler gehen mehr Risiken ein
als andere. Das ist normal bei allen Innovationen, unabhén-
gig von der Branche. Am wichtigsten ist die Erkenntnis, dass
die Einfithrung einer neuen Branche in der Regel eine Ge-
neration dauert. Daher wird es vielleicht ein paar Jahrzehnte
dauern, bis HFO von nuklearen Antriebssystemen verdréngt
wird. Alle Nukleartechniken brauchen Zeit, bis sie zugelas-
sen werden und Betriebsgenehmigungen erhalten, und auch
der Aufbau von Baukapazititen und die Ausbildung von
Fachkriften wird lange dauern.

Umso mehr Grund, jetzt damit zu beginnen.

Die Losung des Brennstoftproblems in der Schifffahrt
braucht natiirlich Zeit, aber sie liegt nicht so weit in der
Zukunft. Es kann schneller gehen, wenn wir frithzeitig die
richtigen Entscheidungen treffen und iiber geniigend Mit-
tel verfiigen, um die Arbeit fortzusetzen, aber es kann sich
auch verzogern - wie bei allen Innovationen - wenn Fehler
gemacht werden und die Mittel versiegen. Eines ist sicher:
Wenn wir erfolgreich sind, haben wir ein enormes Potenzi-
al, sowohl was die Senkung der Emissionen und die Lésung
der Energiesicherheitsprobleme als auch was die Wirtschaft
betriftt.

Wie der verstorbene Ray Anderson, Vorsitzender des
Nachhaltigkeitsrates von Prisident Clinton, sagte: ,Ich
mochte Gutes tun, indem ich Gutes tue® Sicherlich sind
anfangs Subventionen erforderlich, aber um die Energie-
wende zu sichern, brauchen wir etwas, das objektiv besser
ist als die alte Losung, und die moderne Kernkraft hat die-
ses Potenzial. //JE
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Erstes mit Ammoniak
betriebenes
Containerschiff der Welt

ara Clean Ammonia, North Sea Container Line und
YYara International haben sich zusammengetan, um

das weltweit erste Containerschiff zu bauen, das mit
sauberem Ammoniak als Kraftstoff betrieben wird. Das
Schiff mit dem Namen YARA EYDE wird das erste sein, das
die Seeroute zwischen Norwegen und Deutschland emissi-
onsfrei befahren wird.

»Die YARA EYDE wird das weltweit erste Container-
schiff sein, das mit sauberem Ammoniak betrieben wird,
und ist eine brancheniibergreifende Zusammenarbeit, die
eine grof} angelegte Emissionsreduzierung im Vorfeld der
wichtigen Klimaziele fiir 2030 ermdglicht®, sagt Svein Tore
Holsether, Priasident und CEO von Yara International.

Erste griine Schiffsroute nach Deutschland
Da der weltweite Schiffsverkehr im vergangenen Jahr

rund 706 Millionen Tonnen CO,-Emissionen verursachte
(Quelle: Internationale Energieagentur), ist es fiir Yara uner-

lasslich, tiber die Wertschopfungsketten hinweg zusammen-
zuarbeiten, um das 1,5°C-Ziel bis 2030 zu erreichen. Yara
International ist ein Griindungsmitglied der First Movers
Coalition und unterstiitzt die Green Shipping Challenge.
Yara International und Yara Clean Ammonia fordern koh-

lenstoffarme Losungen in schwer abbaubaren Sektoren und
sauberes Ammoniak als Kraftstoff in neuen und nachgertis-
teten emissionsfreien Schiffen. Yara Clean Ammonia be-
treibt das grofite globale Ammoniak-Netzwerk mit 15 Schif-
fen und hat iiber Yara Zugang zu 18 Ammoniak-Terminals
und zahlreichen Ammoniak-Produktions- und Verbrauchs-
standorten in der ganzen Welt.

YARA EYDE ist fiir den Handelskorridor zwischen Nor-
wegen und Deutschland optimiert und wird zwischen Oslo,
Porsgrunn, Hamburg und Bremerhaven verkehren. Ab 2026
koénnen norwegische Unternehmen ihre Produkte emissions-
frei in und aus Norwegen handeln. Yara International ist als
Frachteigner beteiligt. Der in Porsgrunn produzierte Diinger
wird emissionsfrei nach Deutschland verschiftt, wodurch
die Scope-3-Emissionen um 11.000 Tonnen CO, pro Jahr
reduziert werden. (Anmerkg.d.Red.: Scope-3-Emissionen
sind eine Kategorie von Treibhausgasemissionen (THG), die
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wihrend der betrieblichen Ablaufe aus Quellen stammen,
die keinem Unternehmen direkt gehdren oder von ihm kon-
trolliert werden, wie Lieferkette, Transport, Produktnutzung
oder Entsorgung. Sie werden auch als Emissionen der Wert-
schopfungskette bezeichnet und sind am schwierigsten zu
messen und zu reduzieren.)

~Wir sehen eine steigende Nachfrage von Frachteigen-
tiimern, Emissionen zu reduzieren. YARA EYDE bietet den
Frachteigentiimern eine wettbewerbsfihige und emissions-
freie Logistik", sagt Bente Hetland von North Sea Container
Line.

Anreize fiir kohlenstoffarme Kraftstoffe sind der Schliis-
sel zur Emissionssenkung in der Schiftfahrt. ,Um die Schiff-
fahrt erfolgreich dekarbonisieren zu konnen, miissen emis-
sionsarme Techniken innerhalb des nachsten Jahrzehnts zur
Marktreife gebracht werden. Es ist zwingend erforderlich,
dass die Reedereien Anreize erhalten, sich fiir kohlenstoff-
arme Kraftstoffe zu entscheiden®, sagt Magnus Krogh An-
karstrand, Préasident von Yara Clean Ammonia.

Yara Clean Ammonia AS und North Sea Container Line
AS griinden ein Joint Venture zur Realisierung der YARA
EYDE, wihrend das Schiff von NCL Oslofjord AS betrieben
wird. Ziel des Joint Ventures ist es, der weltweit erste Lini-
enbetreiber zu werden, der sich ausschliefSlich auf mit am-
moniakbetriebene Containerschiffe konzentriert. Enova hat
YARA EYDE etwas mehr als 40 Millionen NOK zur Verfii-
gung gestellt, und diese Unterstiitzung ist fiir die Umsetzung
des Projekts entscheidend.

»Mit der industriellen DNA unseres Hauptaktionars El-
kem ist North Sea Container Line sehr erfreut tiber die Wie-
dervereinigung von BIRKELAND und EYDE, um eine neue
industrielle Revolution zu ermoglichen. Die Partnerschaft
mit Yara passt perfekt zu unserer ehrgeizigen Emissionsstra-
tegie, und wir freuen uns iiber das Engagement, das Yara bei
der Reduzierung von Emissionen an den Tag gelegt hat, sagt
Hetland.

Sauberes Ammoniak senkt Emissionen im Schiffs-
verkehr

Der Seeverkehr verursacht etwa 3 % der weltweiten CO,-
Emissionen (Quelle: International Maritime Organisation).
Sauberes Ammoniak wird die Emissionen des Seeverkehrs
verringern und so einen emissionsfreien Transport von Gii-
tern rund um den Globus ermdéglichen.

»Dieses einzigartige Projekt ist ein wichtiger Schritt in
Richtung emissionsfreier Lieferketten fiir Yara und zeigt,
dass sauberes Ammoniak einen kosteneffizienten und um-
weltfreundlichen Seetransport ermdglichen kann. YARA
EYDE wird die Reife von Ammoniak als Schiffskraftstoff de-
monstrieren®, so Ankarstrand. //PP
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Wartsila
25-Motorenplattform
mit Ammoniak verfugbar

merziell verfiigbare Losung fiir Ammoniak-Kraft-
stoff auf Basis von 4-Takt-Motoren fiir den Schift-
fahrtssektor vorgestellt.

Die neue Losung ermdglicht einen bedeutenden Fort-
schritt im nachhaltigen Schifffahrtsbetrieb - in einer Zeit,
in der Schiffseigner nach praktikablen Optionen unter
den griinen Kraftstoffen suchen. Die Ammoniaklésung
ist jetzt als Teil der Wirtsild 25-Motorenplattform, die im
September 2022 auf den Markt gebracht wurde, kommer-
ziell verfiigbar.

Viridis Bulk Carriers, die erste emissionsfreie Reederei
der Welt, soll der erste Reeder sein, der von der neuen
Ammoniaklésung profitiert. Das Unternehmen ist eine
Partnerschaft zwischen Amon Maritime, Mosvolds Re-
deri und Navigare Logistics.
Anfang dieses Monats un-
terzeichneten Wartsild und
Viridis Bulk Carriers eine
Absichtserklarung fiur die
Wirtsila 25 Ammoniak-Mo-
torenldsung, mit dem Ziel,
Anfang 2024 einen kom-
merziellen Vertrag zu unter-
zeichnen. Viridis Bulk Car-
riers will den européischen
Markt fir Kurzstreckensee-
verkehr umkrempeln und
plant einen kohlenstofffrei-
en Transportdienst, der auf
einer Reihe von mit Ammo-
niak betriebenen Schiffsneubauten basiert.

»Die Schifffahrtsindustrie muss ihre Emissionen
deutlich reduzieren, wenn wir die im Pariser Abkommen
festgelegten Ziele erreichen wollen. Die Einfithrung neu-
er Techniken und von Ammoniak als kohlenstofffreiem
Kraftstoff ist dabei von zentraler Bedeutung®, sagte And-
ré Risholm, Vorstandsmitglied von Viridis Bulk Carriers.
JWir freuen uns tber die Zusammenarbeit mit Wartsila
bei einem weiteren wichtigen Meilenstein fiir unsere mit
Ammoniak betriebenen Kurzstreckenseefrachter.”

Hékan Agnevall, Prasident und CEO von Wirtsila,
sagte: ,Wartsild ist fithrend bei der Gestaltung der Dekar-
bonisierung der Schifffahrts- und Energiewirtschaft. Die-
se branchenfithrende Losung ist ein weiterer Meilenstein
im umfangreichen Programm von Wirtsild, um sicher-
zustellen, dass kiinftige Schiffskraftstoffe sowohl renta-
bel als auch sicher sind. In Zusammenarbeit mit Viridis
Bulk Carriers gehen wir den néchsten Schritt auf unserem
Weg zur Dekarbonisierung, indem wir den Ubergang zu
umweltfreundlicheren Kraftstoffen ermdglichen und den
Weg zur emissionsfreien Schifffahrt beschleunigen.

D er Technologiekonzern Wirtsild hat die erste kom-

Neben dem Motor umfasst die Komplettlosung ein
AmmoniaPac-Brenngasversorgungssystem, das Warts-
ila Ammonia Release Mitigation System (WARMS) und
den Wirtsila NOx Reducer (NOR) zur optimalen Ab-
gasnachbehandlung. Sicherheit und Effizienz stehen im
Mittelpunkt des Losungskonzepts, das mit einem hoch-
entwickelten Automatisierungssystem und einen War-
tungsvertrag maximiert wird, um einen sicheren und
effizienten Betrieb an Bord zu gewihrleisten. Die sichere
und reibungslose Einfithrung von Ammoniak als neu-
em Kraftstoff fiir die Besatzungsmitglieder wird aufler-
dem mit speziellen Schulungen und einen weltweiten
24/7-Support unterstiitzt.

»Die Ammoniaklosung basiert auf dem bewihrten
LNG-System von Wirtsild, mit dem wir unschitzbare
Erfahrungen gesammelt ha-
ben. Der Wirtsild 25-Motor
wurde fiir den problemlo-
sen Einsatz nachhaltiger
Kraftstoffe konzipiert, und
wir sind stolz darauf, dass
wir nun zusitzlich zu sei-
ner bisherigen Fihigkeit,
mit Diesel, LNG, Gas oder
flissigen  kohlenstoffneu-
tralen Biokraftstoffen zu
arbeiten, Ammoniak in sei-
ne Spezifikationen aufneh-
men koénnen. Dies macht
den Wirtsila 25 zu einer
zukunftssicheren Moto-
renplattform, die betriebliche Effizienz mit 6kologischer
Nachhaltigkeit verbindet, fiigt Roger Holm, Prisident
des Wirtsilda-Geschiftsbereichs Marine Power, hinzu.

Nachhaltiges Ammoniak ist einer der fithrenden Kan-
didaten bei der Suche der Schifffahrt nach alternativen
sauberen Kraftstoffen. Diese neue Wirtsild 25 Ammoni-
ak-Losung kann die Treibhausgasemissionen im Vergleich
zu einer vergleichbaren Dieselldsung sofort um mehr als
70 Prozent reduzieren, die aktuellen EU-Ziele bis 2050 er-
fillen und sogar die IMO-Ziele fiir 2040 tbertreffen.

»Dies ist erst der Anfang®, so Stefan Nysj6, Vice Pre-
sident of Power Supply, Wirtsildi Marine Power. ,Der
Wirtsild 25 ist der erste Wartsild-Motor, der mit Ammo-
niak als Kraftstoff betrieben wird, und das ist ein wichti-
ger Meilenstein, aber wir horen hier nicht auf. Wir planen,
im Laufe der Zeit weitere Ammoniak-Motoren in unser
Portfolio aufzunehmen, aber wir sind auch entschlossen,
die Entwicklung und Erprobung von Techniken und Lo-
sungen fortzusetzen, die die Industrie auch in Zukunft bei
der weiteren Reduzierung der Treibhausgasemissionen
unterstiitzen kénnen.“ //PP
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Sinkende Zufriedenheit der Seeleute

er jiingste ,Seafarers Happiness Index“ gibt An-
Dlass zu weiterer Besorgnis {iber das Wohlergehen

der Seeleute, denn er zeigt einen kontinuierlichen
Riickgang ihrer personlichen Zufriedenheit. Der Bericht,
der sich auf das dritte Quartal 2023 bezieht, stellt den drit-
ten Riickgang der Zufriedenheit der Seeleute in Folge dar
und weckt Befiirchtungen hinsichtlich der Auswirkungen
auf die auf See arbeitenden Menschen.

Der Seafarers Happiness Index, eine vierteljahrliche
Umfrage, die von ,,The Mission to Seafarers durchgefiihrt
und von NorthStandard und Idwal mit Unterstiitzung von
Inmarsat gesponsert wird, misst das Wohlbefinden von
Seeleuten anhand von zehn Schliisselfragen zu ihrer Arbeit
und ihrem Leben, um ihre Stimmung tiber ihre Erfahrun-
gen an Bord zu ermitteln.

Dem Bericht fiir das dritte Quartal zufolge ist die Zu-
friedenheit der Seeleute auf nur noch 6,6 von 10 Punkten
gesunken, was einem Riickgang von 6,77 Punkten im zwei-
ten Quartal 2023 und 7,1 Punkten im ersten Quartal 2023
entspricht.

Pfarrer Andrew Wright, Generalsekretir der Missi-
on fiir Seeleute, sagte, dass der kontinuierliche Riickgang
im bisherigen Jahresverlauf ein besorgniserregendes Bild
zeichne.

»Es scheint klar zu sein, dass sich die Zufriedenheit
nicht auf ein akzeptables Niveau erholen wird, wenn wir
nicht die systemischen Herausforderungen angehen kon-
nen, die das Wohlergehen unserer Seeleute weiterhin un-
tergraben, wie z. B. begrenzter Landurlaub, unhaltbare
Arbeitsbelastung, unzureichende Verbindungen und stag-
nierende Lohne*, sagte Wright.

Der Bericht zeigt einen Riickgang in den meisten von
der Umfrage erfassten Bereichen, einschliellich Heuern,
Arbeitsbelastung und Konnektivitit an Bord, wo die Zu-
friedenheit am stirksten abnahm. Geringfiigige Verbesse-
rungen gab es dagegen bei Landurlaub, Ausbildung und
Verpflegung.

Der Bericht tiber den personlichen Zufriedenheits-
index fiir Seeleute hebt die wichtigsten Faktoren hervor,
die sich auf die Zufriedenheit der Seeleute auswirken, und
gibt wichtige Empfehlungen, um diese Probleme zu losen.
Zu diesen Empfehlungen gehoren die Erleichterung des
Landurlaubs und die Zusammenarbeit mit Héfen auf der
ganzen Welt, die Beseitigung von Gehaltsproblemen, die
Forderung von Vielfalt und Integration, die Bewiltigung
der Arbeitsbelastung und die Nutzung von Techniken zur
Verbesserung der Work-Life-Balance.

Die unzureichende Entlohnung wurde in den Riickmel-
dungen in diesem Quartal als ein Hauptanliegen genannt,
insbesondere fiir leitende Positionen. Die Umfrage ent-
hiillte auch Berichte tiber Kompromisse bei der Erndhrung
aufgrund von Budgetbeschrinkungen beim Catering, was
den Bedarf an gut ausgestatteten Schiffen und qualifizier-
tem Catering-Personal unterstreicht. Auch die Instandhal-
tung der Fitnessstudios und Sportgerite an Bord wurde als
Problem angesehen. Konnektivitdt und Kommunikation
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erwiesen sich als zweischneidiges Schwert, da sie zwar den
Kontakt mit den Angehérigen erméglichen, aber auch die
Mbéglichkeit bieten, dass ein Mikromanagement von Land
aus stattfindet. Um dem entgegenzuwirken, wurden Richt-
linien zur Forderung einer gesunden Work-Life-Balance
mit Techniken gefordert.

Das Thema der erdriickenden Arbeitsbelastung riickte
erneut in den Vordergrund, angetrieben durch zunehmen-
de Vorschriften und Verwaltungsaufgaben. Die Seeleute
duflerten ein wachsendes Gefithl von uniiberschaubarer
Verantwortung, die erheblichen Stress verursacht.

Der Bericht zeigte auch auf, wie Vorurteile und Miss-
verstindnisse den sozialen Zusammenhalt an Bord behin-
dern konnen. Kulturelle Aspekte und der Druck von zu
Hause wurden nicht vollstandig untersucht, einschliefSlich
beunruhigender Einblicke in geschlechtsspezifische Un-
gleichheiten und Hindernisse fiir Vielfalt und Integration.
Die Berichte wiesen auf mangelnde Akzeptanz, Unbeha-
gen und Ausgrenzung weiblicher Seeleute hin. Um diese
Probleme anzugehen, miissen eine offene Kommunikation
gefordert und Vorurteile tiberwunden werden.

Der Bericht beleuchtet zwar die Herausforderungen,
mit denen Seeleute konfrontiert sind, erkennt aber auch
einige positive Aspekte des Lebens auf See an. Die Befrag-
ten hoben das sichere Einkommen und das Abenteuer
hervor, das ein Leben auf See bieten kann, erkannten aber
auch die erheblichen Opfer an, die es erfordert.

Thom Herbert, leitender Schiffsbesichtiger und Fiir-
sprecher fiir das Wohlergehen der Besatzung bei Idwal, hob
die Ahnlichkeiten zwischen den Ergebnissen des Berichts
und den bei Schiffsbesichtigungen beobachteten Proble-
men hervor. ,Wihrend die Konnektivitdt einen stindigen
Kontakt mit der Familie ermdglicht, birgt sie auch die Ge-
fahr, dass das Mikromanagement von Land aus erleichtert
wird. Anhaltende Hindernisse fiir den Landgang untergra-
ben dessen Bedeutung als Erholung, und die Kompromisse
bei der Erndhrung an Bord machen deutlich, wie wichtig
gut ausgestattete Schiffe und qualifizierte Catering-Crews
sind®, sagte er.

Yves Vandenborn, Leiter der Abteilung Schadenver-
hiitung Asien-Pazifik bei NorthStandard, duflerte sich be-
sorgt iiber das allgemeine Gliicksniveau der Seeleute, das
im dritten Quartal 2023 auf 6,6/10 gesunken ist, was den
langsten anhaltenden Riickgang seit der Griindung des
Seafarers Happiness Index darstellt.

»Es ist besorgniserregend, dass das allgemeine Gliicks-
empfinden aufgrund anhaltender Herausforderungen bei
der Arbeitsbelastung, der Konnektivitit und der Moglich-
keit, sich an Bord fit und gesund zu halten, beeintréchtigt
wird. NorthStandard wird weiterhin das Bewusstsein fiir
die Situation der Seeleute schirfen und mit fithrenden
Unternehmen der Branche zusammenarbeiten, um einen
Kurs in Richtung eines verbesserten Arbeitsumfelds fiir
Seeleute weltweit zu finden®, sagte Vandenborn. //PP

Schifffahrt

Maritime Just Transition:
Seefahrerausbildung
fur Dekarbonisierung

me Just Transition« wurde der Rahmen fiir die Qua-

lifikation von Seeleuten im Zuge der Umstellung der
Schifffahrt auf Nullemissionen festgelegt. Mithilfe des neu-
en Ausbildungsprojekts der Taskforce »Maritime Just Tran-
sition«, die hauptséchlich von der Lloyd’s Register Found-
ation unterstiitzt wird, werden kiinftig Seeleute auf Schiffe
mit Null- oder nahezu Null-Emissionen vorbereitet. Auf
diese Weise soll die globale Schiftfahrtsbranche bei der De-
karbonisierung unterstiitzt und einen gerechten Ubergang
fir Seeleute gewihrleistet werden. Die erforderlichen Schu-
lungsmaterialien sollen bis Mitte 2025 entwickelt werden.
Das Projekt wurde auf der UN-Klimakonferenz 2023 (COP
28) angekiindigt, die vom 30. November bis 12. Dezember
2023 in Dubai, Vereinigte Arabische Emirate, stattgefunden
hat.

I n einem Gemeinschaftsprojekt der Taskforce »Mariti-

Laut Studie der Taskforce »Maritime Just Transi-
tion« bendtigen ca 800.000 Seeleute zusitzliche
Ausbildung.

Eine von »Maritime Just Transition« in Auftrag gege-
bene Studie hat ergeben, dass bis Mitte der 2030er-Jahre ca
800.000 Seeleute eine zusdtzliche Ausbildung bendtigen, um
Schiffe zu betreiben, die mit emissionsfreien oder nahezu
emissionsfreien Kraftstoffen betrieben werden. Die Mari-
time Just Transition Task Force wurde auf der UN-Klima-
konferenz COP 26 im Jahr 2021 von der Internationalen
Schifffahrtskammer (ICS), der Internationalen Transport-
arbeiter-Foderation (ITF), dem Global Compact der Ver-
einten Nationen, der internationalen Seeschifffahrtsorgani-
sation (IMO) und der Internationalen Arbeitsorganisation
(ILO) gegriindet. Die Taskforce hat sich dafiir eingesetzt,
dass Seeleute bei der Reaktion der Schifffahrt auf den Kli-

manotstand im Mittelpunkt stehen. Ausbildungsrahmen
wird von IMO und Lloyd’s Register Foundation finanziert.
Da Seeleute das Herzstiick der Schifffahrtsindustrie sind,
ist diese Ausbildung von entscheidender Bedeutung fiir ei-
nen erfolgreichen und gerechten Ubergang zu einer neuen
Schiftfahrtslandschaft. Der von der IMO und der Lloyd’s
Register Foundation finanzierte Ausbildungsrahmen wird
Seeleuten Kompetenzen im Bereich der Dekarbonisierung
vermitteln und Ausbildern und der Branche Orientierungs-
hilfen bieten.

»Seeleute stehen im Mittelpunkt des gerechten Wandels,
der in der Schifffahrtsindustrie erforderlich ist. Und die
Ausbildung der derzeitigen und kiinftigen Arbeitskrifte ist
von entscheidender Bedeutung, um sicherzustellen, dass das
Fachwissen der Arbeitnehmer bei der Umstellung und De-
karbonisierung der Branche im Vordergrund steht«, sagte
Stephen Cotton, Generalsekretdr der Internationalen Trans-
portarbeiter-Foderation. »Wir haben die Botschaft von See-
leuten auf der ganzen Welt laut und deutlich vernommen:
Sie sind bereit, eine Fiihrungsrolle zu tibernehmen und die
Ausbildungsrahmenbedingungen fiir die kohlenstoftfreien
Kraftstoffe der Zukunft zu gestalten.«

»Der Meilenstein, den die IMO mit der Verabschiedung
der Strategie 2023 zur Reduzierung der Treibhausgasemissi-
onen aus der Schifffahrt gesetzt hat, zeigt das klare Bekennt-
nis der Mitgliedstaaten zur Umstellung der Schifffahrts-
industrie auf eine kohlenstoffarme Zukunft«, unterstrich
IMO-Generalsekretar Kitack Lim. »Um dies zu erreichen,
miissen wir sicherstellen, dass niemand zuriickgelassen
wird, und wir miissen uns verpflichten, die Arbeitskrifte
zu schulen, damit sie bereit sind. Dieses Gemeinschaftspro-
jekt wird dazu beitragen, einen erfolgreichen und gerechten
Ubergang zu gewihrleisten und die kollektive Stirke der
globalen maritimen Gemeinschaft zu nutzen.« //PP




AUTOFLEX setzt auf autonome
und emissionsfreie Binnenschiffe

EU-Forschungsprojekt startet im Januar

maneutralitdt zu erreichen, ist im Verkehrsbereich

und damit auch in der Binnenschiftfahrt die Steige-
rung der Energieeflizienz ebenso wichtig wie der verstérkte
Einsatz alternativer Energietriger. Zudem gehért die um-
weltfreundliche Verkehrsverlagerung von den stark tiberlas-
teten Straflen auf wenig ausgelastete Binnenschifffahrtswege
zu den Zielen des im Januar 2024 mit EU-Férderung im
Rahmen des ,,Horizont Europa“-Programms startenden For-
schungsprojektes AUTOFLEX. Mit dem Fraunhofer-Center
fir Maritime Logistik und Dienstleistungen CML, Ham-
burg, dem ISE Institut fiir Strukturleichtbau und Energieef-
fizienz gGmbH, Chemnitz, und dem an der Uni Duisburg
angesiedelten DST Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik
und Transportsysteme e.V. engagieren sich dabei auch drei
deutsche Partner.

Schon jetzt wird die verstirkte Nutzung der Binnen-
schifffahrt aufgrund Verdnderungen in der Ladungsstruktur
und schwankenden Wasserstdnden aufgrund klimatischer
Veranderungen behindert. Auf der anderen Seite hat eine
Reihe von Studien gezeigt, dass kleine, autonome Einheiten
auf dem Wasser in Kombination mit Elektro-Lkw fiir die
letzte Meile 6konomisch und dkologisch nachhaltig neue
Logistikdienstleistungen erbringen kénnen - auch auf bisher
nicht ausgelasteten Wasserstraflen.

Vor diesem Hintergrund wird mit Beginn des nachsten
Jahres ein Konsortium von insgesamt neun im Bereich In-
dustrie, Forschung und Entwicklung tdtigen Entwicklungs-
und Anwendungspartnern aus sechs européischen Landern
im Rahmen des von der EU-Kommission mit 4,5 Mio. Euro
tiber drei Jahre geforderten EU-Forschungsprojektes AU-
TOFLEX die Entwicklung eines neuen Transportsystems
unabhéngig von den etablierten Strukturen vorantreiben.
Dazu sollen neue Binnengiiterschiffe entwickelt werden, die
in kleinen WasserstrafSen, auch in engen Gewissern und
bei Niedrigwasserlagen, zuverldssig Transportleistungen
erbringen konnen. Neue Verteilerknotenpunkte werden als
Schnittstellen zum Strafenverkehr konzipiert, die gleichzei-
tig den Giiterumschlag und die emissionsfreie Energiever-
sorgung von Schiffen und Lkw sicherstellen. Geografisch be-
finden sich die beiden AUTOFLEX-Anwendungsfille in der
Randstadtregion um Amsterdam sowie in der ostflimischen
Stadt Gent. Unter der Koordination der norwegischen For-
schungs- und Technologieorganisation SINTEF Ocean AS
wollen die Projektpartner aus den Niederlanden, Belgien,
Dinemark, Griechenland und Norwegen sowie Deutschland
die Machbarkeit des neu konzipierten Transportsystems
durch Tests im Modellmaf3stab und mit Hilfe eines Demons-
trators in Originalgrofle, bestehend aus einem von der da-
nischen Reederei DFDS zur Verfiigung gestellten und mit
Techniken der im norwegischen Trondheim anséssigen Fir-
ma Maritime Robotics ausgeriisteten Demonstrationsschif-
fes, bewerten und nachweisen.

U m die fiir alle EU-Lénder bis 2050 angestrebte Kli-
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Detailliert demonstriert werden soll nicht nur, dass
wettbewerbsfihige emissionsfreie Binnenschiffe, die auf
kleinen Wasserstraflen autonom und ohne Besatzung an
Bord fahren kénnen und gegeniiber extremen Niedrigwas-
serperioden widerstandsfihig sind, sondern auch, dass die
Entwicklung einer Verkehrssystemarchitektur und ihrer
Komponenten fiir die stidtische Verteilung auf dem Wasser,
eine wirksame Alternative zum Straflenverkehr darstellt und
den Umschlag zwischen verschiedenen Verkehrstrigern er-
moglicht. Dariiber hinaus geht es um die Entwicklung eines
kombinierten Lade- und Energieknotens (stow&charge) fiir
die zuverlissige Bereitstellung von elektrischer Energie fiir
das neue Verkehrssystem und die Entwicklung tragfihiger
Geschiftsmodelle fiir den neuen wassergestiitzten Trans-
portdienst und die Demonstration und Validierung des auf
der autonomen Binnenschifffahrt basierenden Verkehrs-
systems und der zugehorigen Schiffskonzepte - aufgrund
quantitativer Analyse, Computersimulation, Tests und De-
monstration im Modellmafistab sowie mit einer Demonst-
ration in groflem Maf3stab. Am Ende steht die Ausarbeitung
von Empfehlungen fiir Politik und Industrie, Vorschlag von
Schnittstellennormen, z.B. fiir die ISO, und Erstellung eines
Fahrplans fiir die Realisierung.

»Die Entwicklung von AUTOFLEX hat das Potenzial,
nicht nur entscheidende Impulse fiir die Umstellung des eu-
ropéischen Verkehrssystems auf ein klimaneutrales Modell
zu geben, sondern auch die Wettbewerbsfihigkeit der eu-
ropdischen Forschung und Industrie zu stdrken, so das in
seinem Neubau im Harburger Binnenhafen {iber moderns-
te Schiffsfithrungsimulatoren verfiigende Fraunhofer CML,
das seine logistische und technische Expertise fiir autonome
Schiffe in AUTOFLEX biindelt, indem es fiir die Neugestal-
tung des Transportsystems verantwortlich ist und sich auch
an der Entwicklung und Bewertung von Methoden zur Vali-
dierung der Sicherheit autonomer Navigationssysteme sowie
an der Bewertung des Sicherheitszustands autonom betrie-
bener Schiffe beteiligt. //JPM

MARINER X ist eine Versuchstrager-Version der Maritime Robotics-
Flotte. Foto: Maritime Robotics

IMO-Rat

Russland scheitert bei Wiederwahl

ussland hat Anfang Dezember nicht geniigend
RStimmen fiir eine Wiederwahl in den Verwaltungs-

rat der Schifffahrtsorganisation der Vereinten Na-
tionen erhalten, nachdem der ukrainische Prasident Wo-
lodymyr Zelenskiy die Lander aufgefordert hatte, Moskau
nicht in das Exekutivorgan der UNO aufzunehmen. Das
Ergebnis ist ein weiterer Schlag fiir Russland, nachdem es
im Oktober mit seinem Versuch gescheitert war, in das
oberste UN-Menschenrechtsgremium zuriickzukehren,
und die Wahl als wichtiger Test fiir die Bemithungen des
Westens angesehen wurde, Moskau zu isolieren. Im ver-
gangenen Jahr hatte Moskau auch nicht geniigend Stim-
men fiir eine Wiederwahl in den Verwaltungsrat der UN-
Luftfahrtbehorde erhalten.

Die Internationale Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
mit Sitz in London ist fiir die Regulierung der Sicherheit
der internationalen Schifffahrt und die Verhinderung von
Umweltverschmutzung zustindig und umfasst 175 Mit-

gliedsstaaten. Russland ist seit 1958 Mitglied und wurde
stets in den IMO-Rat wiedergewdhlt. Am Freitag wurden
40 Lander in geheimer Wahl in den IMO-Rat gewihlt,
der die Arbeit des Gremiums {iberwacht. Dazu gehdren
China, Griechenland, Italien, Japan, Liberia, Norwegen,
Panama, Siidkorea, Grofibritannien und die Vereinigten
Staaten.

Die Ukraine, die sich nicht zur Wahl stellte, hatte darauf
gedréangt, dass Russland aus dem IMO-Rat ausgeschlos-
sen wird. ,,Russland hat weder in der Internationalen See-
schifffahrtsorganisation noch in ihren Leitungsgremien
etwas zu suchen, denn niemand hat der freien Schifffahrt
in den letzten Jahrzehnten grofleren Schaden zugefiigt als
Russland, sagte Zelenskiy am Montag in einer Fernan-
sprache vor der IMO-Versammlung.

Die russische IMO-Delegation hatte der Versammlung
bereits am Freitag mitgeteilt, dass Russland seinen Platz
im Rat verdiene. ,Unser Land spielt eine ausgleichende
und konstruktive Rolle, nicht nur in diesem Gremium,
sondern in der gesamten Organisation®, sagte die russi-
sche Delegation in {ibersetzten Kommentaren. Im Okto-
ber erklarte Russland, dass die IMO aufgrund von ,ex-
ternem Druck® von ihrer unparteiischen Rolle abweiche,
was sich auf die faire Behandlung aller Mitgliedslander
auswirke. //PP

Schifffahrt

Saildrone

Klassifizierung fiir autonomes USV

rendes Unternehmen im Bereich der Meeresdaten-

erfassung mit autonomen Fahrzeugen, hat einen be-
deutenden Meilenstein erreicht, indem es vom American
Bureau of Shipping (ABS) die allererste Klassifizierung fiir
ein autonomes, unbemanntes Oberflichenfahrzeug (USV)
erhalten hat.

Die Klassifizierung wurde der Saildrone Voyager ver-
liehen, einem 10-Meter-USV, das auf kiistennahe Bathy-
metrie (Gewdsservermessung) und maritime Sicherheit
spezialisiert ist. Mit dieser Klassifizierung ist die Voyager
das erste kommerzielle USV, das eine solche Klassifizie-
rung erhalt.

Saildrone sagte, dass dieser Meilenstein eine wichtige
Errungenschaft darstellt, da er es dem Voyager ermoglicht,
in Héfen und Gewissern von Lindern zu operieren, die
eine Schiffsklassenzulassung verlangen, und auflerdem
Saildrones Engagement fiir Sicherheit, Standardisierung
und Zuverldssigkeit sowohl in der Technologie als auch im
Betrieb unterstreicht.

»Saildrone hat drei Jahre damit verbracht, das Voyager-
Design weiterzuentwickeln, um in Bezug auf Leistungs-
fahigkeit, Zuverldssigkeit und Sicherheit im Bereich der
unbemannten Fahrzeuge branchenfithrend zu sein®, sagte
Richard Jenkins, CEO und Griinder von Saildrone. ,Diese
Klassifizierung des American Bureau of Shipping definiert
den neuen Goldstandard fiir unbemannte Systeme und un-
terstreicht die Reife unserer Technik.*

Ausgestattet mit fortschrittlichen Sensoren und Inst-
rumenten ist die Voyager fiir die Kartierung von Kiisten-
gewdssern konzipiert. Sie ist mit einem hochauflosenden
Facherecholot (MBES), einem Innomar SBP-System und
einer ISR-Sensorik (Intelligence, Surveillance and Recon-
naissance) ausgestattet, die ein intelligentes Kamera-Array,
ein digitales Radar und eine passive Unterwasserakus-
tik umfasst. Saildrone sagt, dass die Voyager das einzige
Vermessungs-USV ist, das in der Lage ist, lang andauernde
Multibeam-Kartierungen durchzufithren, die den hochs-
ten Industriestandards entsprechen.

Die USVs von Saildrone werden hauptsichlich von
Wind- und Sonnenenergie angetrieben. Sie sammeln eine
breite Palette von Meeresdaten iiber und unter der Meeres-
oberfliche und ermoglichen wissenschaftlichen Organisa-
tionen, Regierungsbehdrden und kommerziellen Partnern
den Zugang zu wertvollen Informationen.

Die Klassifizierung folgt auf die Erteilung einer grund-
satzlichen Genehmigung von ABS fiir die Voyager und die
groflere 20-Meter-Plattform Surveyor, die Kunden bei der
Bewertung der Machbarkeit ihrer Entwiirfe hilft.

Mit dem nun klassifizierten Voyager erweitert Saildrone
seine Datenlieferdienste fiir wissenschaftliche Organisatio-
nen, Regierungsbehdrden und kommerzielle Partner und
revolutioniert damit die Art und Weise, wie Meeresdaten
fiir wissenschaftliche, kommerzielle und militdrische An-
wendungen weltweit gesammelt und genutzt werden. //PP

Saildrone mit Sitz in Alameda, Kalifornien, ein fiih-
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Hamburg e.V. (VSIH)

Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffs-Ingenieure
(VDSI) und der Hamburger Ge-
sellschaft zur Forderung des
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Postanschrift:

Gurlittstrafle 32 - 20099 Hamburg
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Fax: 040 2 80 35 65
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Inserate gemaf3 giiltiger Preisliste
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Herzlichen Gliickwunsch!

Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Klaus Benda 06.02.1949
Ernst Tittelbach 10.01.1949
Wolfgang Gentsch 29.02.1944
Hanns-Peter Haid 10.02.1944
Werner Hiigele 27.01.1944
Nils Hunold 06.02.1944
Valentin Pfeifer 21.02.1944
Max Rettberg 06.01.1944
Klaus van Sintern 04.02.1944
Rainer Moller 26.01.1942
gunter Oppermann 25.02.1942
August-wilhelm Nacke 14.01.1941
Gunter Scheel 06.02.1941
Claus Carstens 11.01.1940
Dieter Delp 04.01.1940
Peter Réacker 27.02.1940
Helmut Wolf 03.01.1940
Bruno Jessen 03.01.1939
Giinter Voss 19.01.1939
Uwe-Hermann Krafft 12.02.1937
Hermann Muxfeld 21.01.1937
Burkhard Rithling 16.01.1937
Werner Kudalla 12.01.1936
Albert Reiser 12.02.1936
Ernst Thone 14.02.1936
Gunter Burmeister 12.02.1935
Lothar Kyburg 18.01.1935
Rudolf Trede 15.02.1934
Gerhard Weber 17.01.1934
Hans Terhoner 24.02.1933
Rudolf Mandl 26.01.1927

75
75
80
80
80
80
80
80
80
82
82
83
83
84
84
84
84
85
85
87
87
87
88
88
88
89
89
90
90
91
97

Immer der Seefahrt verbunden

wurde am 12.12.1923 in Russ / Ostpreuflen geboren.
Aufgewachsen in Berlin, wohin sein Vater in den 30er
Jahren versetzt wurde. Aufgrund seines techn. Interesses
hat er nach der Realschule bei BMW eine Ausbildung zum
Werkstoftpriifer gemacht. Wiahrend des Krieges verschlug es

Immer der Seefahrt verbunden. Giinther Mecklenburg

Jahre

Verein der Schiffsingenieure zu Hamburg e.V.

ihn an die Marineschule Miirwik. Das Kriegsende hat ihn
ins Alte Land bzw. nach Hamburg verschlagen. Drei Jahre
hat er bei der Sietas Werft gearbeitet, bevor es ihn endgiiltig
wieder zur Seefahrt gezogen hat. In den 50igern hat er an der
Schiffsingenieurschule Hamburg, studiert.

Der Abschluss seines Studiums und die Griindung einer
Familie brachte ihn dann endgiiltig an Land. Er arbeitete bis
zu seiner Pensionierung bei den ,Olwerken Julius Schind-
ler GmbH" in Hamburg.
Giinther ~ Mecklenburg
lebte seit 1964 bei Buch-
holz i.d.Nordheide. Ge-
sundheitliche Probleme
hatten ihn 2013 veran-
lasst nach Augsburg zu
seiner Familie zuziehen.

80 Jahre seines Le-
bens hat er in Nord-
deutschland  verbracht
hat. Der Kiiste, bzw der
Seefahrt war immer ver-
bunden. Am 12. Dezem-
ber 2023 konnte er im
Kreis seiner Familie sei-
nen 100sten Geburtstag
feiern.

Der Vorstand
wiinscht Giinther Meck-
lenburg noch weitere
gute Jahre

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Prof.Dr.-Ing Horst Schulte
ist am 03.11.2023 im Alter von 74 Jahren
und 30- jahriger Mitgliedschaft im Verein
verstorben.
Wir werden Horst Schulte in Ehren gedenken
Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V.

H. I “ 5 - L - - o - -
e ‘ - % Die Spezialisten fiir Filtertechnologie
........... in Schifffahrt und Industrie
Fiftar- Als Vertragspartner lieforn
ghements wir Austausch- und Original-
Wir liefern Filterelamente filierelemente von
MRS und Ersatzteile fir Einfach-, ! Hengs!
Doppel- und Automatikfilter _ _ P
for Schmienie, Brennstoffe, - W'.'EL!

Tuhehar

Zenrifugen

Feinigungs-

Das Protokoll der Delegiertenversammlung 2022
in Flensburg liegt vor. Der 54. Report der VDSI
kann unter folgendem Link eingesehen werden:
https://www.stgf.de/news/

mittel
Reporahw

Imstallation

Hydraulikdle, Wasser und Luft
aller nambafton Hersteller

(2. B Ball & Kirchi, sowie Ereatz fir
Filtres, Moatti, Mantong umd Kanagavea Kk,
Auch Sonderanfertigungen, verbesserte Sperialidsungen, kundenspezifische
Einzelsticke nach MustesTeichnung gehditen 2u unserem Geschalisbereich

Mehr als 35 Jahre Erfahrung in Filtertechnologie
!=.|- mit weltweitem Service rund um die Uhr Y

i FIL-TEC RIXEN GmbH® 7%/

Orterrace 26 » D-21031 Hambuarg = Tel, 449 (0p40 655 B556-0 = Infoafil-lecsiencom » www fil-tec-rixen.com

+ wieha andene gangige Proculie
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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Peter Dorwig 22.02.1954 70
Lothar Wagner 13.01.1949 75
Hans Dieter Hirt 16.01.1943 81
Gerold-Erich Harms 14.02.1943 81
Jiirgen Tappe 20.01.1942 82
Uwe Geflers 16.02.1942 82 8
Wilhelm Tiedken 31.01.1941 83 <=
Uwe Hinrichs 14.02.1941 83 '2
Horst-Johann Schnittger 18.01.1940 84
Frieder Diederichs 09.02.1940 84
Heinz-Hermann Albers 11.02.1940 84
Heinrich Liicking 11.01.1937 87
Detlef Schroder 01.01.1934 90
Wolfgang Klages 15.01.1934 90
Dipl.Ing.
Rolf Blume

hat am 01.Dezember 2023 im Alter von 91 Jahren
und 69 jahriger Mitgliedschaft im Verein
seine letzte grofie Reise angetreten.
Wir werden Rolf Blume in Ehren gedenken

Der Vorstand

Ehrung der Jubilare

Am 24.Februar 2024 findet in der Tritonia, die Ehrung unserer Jubi-
lare, verbunden mit einem Reis-und-Curry-Essen statt. Beginn der
Veranstaltung ist 12 Uhr. Zu dieser Ehrung werden folgende Mitglieder

eingeladen:

25 jahrige Mitgliedschaft
Alfred Seif

Henrik Friedenberger

50 jahrige Mitgliedschaft
Bernhard Loerts

Hans Elfferich

60 jahrige Mitgliedschaft
Klaus-Jorg Krischer

Hans Schultze

Peter Wendt

Michael Rentsch

65 jahrige Mitgliedschaft
Alfred Eden

Wilfried Burmester
Heinrich Liicking

Horst Képnick

Wir bitten alle Teilnehmer zu dem Reis- und Curry-Essen sich spétestens
am 01.Februar 2024 anzumelden, damit fiir den Wirt eine Vorauspla-

nung méglich ist.

Unsere nichste Hauptversammlung findet am 21. Mirz 2024 in der
Tritonia statt. Beginn der Veranstaltung ist 17.00 Uhr.

Der Vorstand

Verein der Schiffsingenieure in Bremen e.V.

Erinnerungen an alte Zeiten

Die indonesische Zigarettenwahrung

en fiir viele Kollegen eines der interessantesten und
schonsten Fahrtgebiete. In den Hifen gab es lange
Liegezeiten und wegen der sogenannten Zigarettenwéh-
rung war es auch finanziell recht giinstig. Fiir die Erkla-
rung der Zigarettenwéhrung bedarf es dieser Erzdhlung.

Verwunderlich ist, dass nach dem Erreichen der Un-
abhidngigkeit Indonesiens, die auslindischen Zigaret-
tenmarken einen so groflen Einfluss auf die Indonesier
bekamen, dass das einheimische Wiahrungssystem da-
durch bedroht wurde. Die allgemeine, meist mittellose,
indonesische Bevélkerung rauchte nur die einheimischen
Marken, eine davon hief} ,Gretin® Diese Zigaretten be-
standen damals aus einem Gemisch aus Tabak und Nel-
kengewiirz .

Tabak war zu jener Zeit, neben dem Latex, eines der
wichtigsten Exportgiiter Indonesiens. Insbesondere war
der Sumatra Tabak als Deckblatt fiir Zigarren in Europa
sehr begehrt.

Ende der 60iger Jahre hatte sich diese sogenannte Zi-
garettenwdhrung in Indonesien zu einem zweiten, fast
eigenstindigem, Wahrungssystem entwickelt. Haupt-
sachlich bedienten sich nicht nur die Seeleute der auslédn-
dischen Schiffe damit. Die Armee schickte, besonders in
Djakarta, ausgewéhlte Leute zu den Schiffen in die Héfen,
zum Ankauf von auslidndischen Zigaretten. Das System
lief wie folgt ab: In Antwerpen (Belgien) wurden tiber die
dortigen Schiffshindler ausgewidhlte Zigaretten bestellt.
Nicht in einzeln Stangen, sondern in Mengen von mehr

I n den sechziger und siebziger Jahren war Indonesi-

als 10.000 Stiick. Diese kamen dann in grofe Kartons und
wurden an Bord verstaut. Einige Mitglieder der Schiffs -
Besatzungen waren darauf spezialisiert, den Einkauf der
Zigaretten in Antwerpen zu tatigen. Sehr wichtig war es,
die richtigen Marken zu finden, die zu jener Zeit auf dem
indonesischen Markt gefragt waren.

Die bevorzugten Marken waren ,Triple Five“ und
»Lucky Strike®, sowie eine deutsche Edelmarke aus dem
Schwarzwald. Auch HB war teilweise gefragt. Wenn man
in Antwerpen die richtigen Marken giinstig einkauf-
te, bekam man in Indonesien zwischen 7000 Rupien bis
10000 Rupien pro Stange, manchmal auch mehr. Der ers-
te Hafen war damals Belawan auf Sumatra. Hier wurden
die Marken von sogenannten Experten getestet. Mogli-
cherweise war dieser gesamte Handel auch am Rande der
Legalitdt. Der Zoll in Indonesien war wohl eingeweiht
und bekam sicher seine entsprechenden Zigaretten als
Belohnung fiir sein wegsehen.

Der Unterzeichner war in zwei Zeitabstdnden in In-
donesien. Das erste Mal vom Februar 1967 bis August
1967 mit dem Motorschiff PANTJARA SINA sowie das
zweite Mal in der Zeit vom Dezember 1969 bis Dezember
1971 mit dem deutschen Turbinenschiff HOCHST. Spi-
ter wurde das Schiff umbenannt in GOTTINGEN. Ende
1971 wurde dieser Zigarettenhandel mit Anweisungen an
die Agenturen, von der indonesischen Regierung streng
verboten. //KS

S gk
A=) Hamburger Technik Service ﬂi
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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Schnakenberg, Jens 04.02.1959 65
Walch, Heiko 07.02.1949 75
Birisch, Wolfgang 08.01.1943 81 L
Krift, Heinrich 29.01.1943 81 =
Schnittger, Uwe 01.02.1943 81 o]
Stoll, Hans-Gerd 09.02.1943 81
Kuhlenkamp, Heino 10.02.1942 82
Zander, Ralf 20.02.1942 82
Hantke, Horst 30.01.1941 83
Tietje, Jiirgen 03.02.1941 83
Jerusel, Werner 31.01.1940 84
Ehlers, Ingo 03.01.1939 85
Petershagen, Werner G.H. 06.01.1939 85
Schmidt, Hinrich 18.01.1939 85
Meinnert, Horst 24.01.1938 86
Wolf, Ewald 08.02.1938 86
Krause, Martin 14.02.1936 88

Montagsrunde

Die ,Montagsrunde“ findet wie gewohnt, am Dienstag von 10:30 - 12:00
Uhr in der ,Schiffergilde®, ,,Obere Biirger* statt. Giste sind herzlich will-
kommen.

Termine/Einladungen

Die kommenden Veranstaltungen fiir das 2024, da ist zu nennen das Koh-
lessen und die Jahreshauptversammlung 2023.

Das Datum der JHV steht fest, Freitag, 26. April 2024.

Hierfiir wird noch gesondert eingeladen. - In den zuriickliegenden Wo-
chen hat sich der Vorstand intensiv mit dem Internetauftritt der Wieland
beschiftigt. Wir haben Fehler korrigiert bzw. korrigieren lassen, ebenso
wird versucht die Facebook-Eintrage 16schen zu lassen. Gleichzeitigt wol-
len wir verstarkt unsere eigene Website nutzen und pflegen, tiber Termine
informieren und Anderungen - wenn nétig — kurzfristig ankiindigen.

Wieland
wiirdigt Doxford

m 14. Dezember haben wir erstmalig zum Treffen in der Seefahrt-
Aschule Cuxhaven eingeladen. Unsere Veranstaltung war gedacht als

der Beginn eines regelmafligen Stammtisches, bei dem Teilnehmer
von Erfahrungen mit alten und neuen Motoren berichten. Damit beim
ersten Mal der Einstieg in den Gedankenaustausch etwas leichter fallt, war
ein Einfithrungsvortrag mit dem Titel: ,Doxford, ein besonderer Motor*
geplant.

Der Doxford-Gegenkolbenmotor arbeitete im Zweitaktverfahren und
hatte eine Laufbuchse mit Schlitzen oben und unten, die zur Luftzufuhr
und Spiilen der Verbrennungsgase dienten. Zwei gegenldufige Kolben im
Zylinder verdichteten die Luft und etwa zum Ende der Verdichtung wur-
de der Kraftstoff mit Hilfe von Druckluft dazugegeben. Durch die hohe
Temperatur entziindete sich der Kraftstoff und das Gemisch expandierte.
Der untere Kolben iibertrug die Kraft iiber einen Kreuzkopf direkt auf die
Kurbelwelle. Der obere Kolben war kraftschliissig mit einem sog. Quer-

Wieland Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927 e.V.

haupt verbunden. Zwei vertikale Zugstangen
ibertrugen die Kraft dann als seitliche Kol-
benstangen ebenfalls auf die Kurbelwelle.
Daher hatte die Kurbelwelle fiir den Einzy-
lindermotor drei Krépfungen.

Der Motor wurde mnach Patenten
von Hugo Junkers von der Werft und Maschi-
nenfabrik William Doxford & Sons in Palli-
on, Sunderland am Fluss Wear in England
von 1913 bis 1979 gebaut. Zu Spitzenzeiten
fuhren rund 25% der Grofibritannien gebau-
ten Handelsschiffe mit einem Doxford als
Hauptmaschine.

Die Firma William Doxford & Sons war
eine Werft, die seit 1840 Schiffe baute, zu-
néchst aus Holz, ab 1870 aus Stahl. Mit der
Einfithrung der Dampfmaschine erweiter-
ten grofle Werften ihr Angebot an Schiffs-
neubauten und konstruierten und bauten
Dampfmaschinen, Kessel und Hilfsmaschi-
nen. Es war damals {iblich, dass Werften fast
alles aus eigener Produktion lieferte, so auch
Doxford.

Mit der Entwicklung des Dieselmotors
kam ein Antrieb auf den Markt, der wesent-
lich effektiver war als die Dampfmaschine.

1859 wurde Hugo Junkers im nieder-
rheinischen Rheydt geboren. Er schloss sein
Studium 1883 mit dem Examen ab und ging
1888 nach Dessau zur Deutschen Conti-
nentalen Gasgesellschaft, die Gasmotoren
zur Stromerzeugung entwickelte und baute.
Diese Motoren arbeiteten schon damals nach
dem Prinzip des Gegenkolbenmotor. Hier
bewegten sich zwei Kolben in einem Zylin-
der: beim Verdichten gegeneinander, beim
Arbeitstakt voneinander weg. Der Verbren-
nungsraum wird von den beiden Kolbenbo-
den gebildet, Ventile gibt es nicht. Der Gas-
wechsel erfolgte tiber Schlitze, die von den
Kolben geschlossen bzw. freigegeben werden.

Der schon erwédhnte Vortrag von Hugo
Junkers vor der STG veranlasste Albert
Ballin von der Hapag zwei Schiffe mit Die-
selmotoren Bauart Junkers in Auftrag zu
geben. Die PRIMUS wurde bei der AG We-
ser, die SECUNDUS in Hamburg gebaut.
Der Stapellauf war 1912, bei beiden Schiffen
bewehrte sich der Antrieb nicht, nach zwei
erfolglosen Jahren wurden beide Schiffe auf
Kolbendampfmaschinen umgebaut.

Mafigeblichen Erfolg bei der Entwick-
lung bei Doxford hatte der Ingenieur Karl
Otto Keller. Der gebiirtige Schweizer war
1903 nach England gegangen und wurde
1911 Chefdesigner bei Doxford. Er brachte
die Entwicklung nachhaltig voran und prag-
te die Technik bis zu seinem Tod 1942 ganz
erheblich. Doxford hatte schon 1911 einen

1-Zylinder Versuchsmotor in Standardbau-
art auf dem Priifstand. Der allerdings zeig-
te eine Reihe von Schwiéchen. Danach baute
man nur noch Gegenkolbenmotoren. 1913
begannen die Detailkonstruktionen und der
Aufbau eines Testmotors mit einem Zylinder,
der ein Jahr spéter einen 35 Tage-Dauertest
absolvierte. Der Motor erfiillte alle Ziele von
Doxford und der Klasse Lloyds Register.
Der erste Weltkrieg unterbrach die Weiter-
entwicklung, erst 1919 konnte Doxford den
ersten 4-Zylinder Gegenkolbenmotor anbie-
ten, der bei 580 mm Bohrung und 2 x 1160
mm Hub eine Leistung von 2.700 PS bei 77
U/Min an die Welle abgab. Dieser Motor
bedeutete eine Abkehr vom Diesel-Gleich-
druckprozess, er benétigte keinen Kompres-
sor mehr und spritzte den Kraftstoff direkt in
den Brennraum. Dadurch verbesserte sich
der mechanische Wirkungsgrad des Motors
von 75 auf 82 %, der spezifische Kraftstoff-
verbrauch sank ebenfalls und der Aufwand
zum Erzeugen der Einblasluft entfiel ganz.

Trotz aller Anstrengungen, Innovatio-
nen und Detailverbesserungen kam 1980
das Ende von Doxford, sowohl die Werft wie
auch der Motorenbau wurden geschlossen.
Trotzdem bleibt ein Doxford-Motor mit ei-
ner eigenen Faszination: Es ist das mecha-
nische Konzept, die bewegten Massen, das
sichtbare Auf und Ab der oberen Kolben,
der erstaunlich ruhige Lauf und perfekte
Massenausgleich. In der Konstruktion der
gesamten Maschine werden keine Zuganker
verbaut, sie sind nicht notwendig.

Doxford war ein Pionier in der Technik
des Dieselmotors ohne Kompressor, man hat
sehr frith ein rein mechanisch arbeitendes
Common Rail System entwickelt und zum
Einsatz gebracht. Dariiber hinaus kann man
die Kurbelwelle, was Design und Herstellung
betrifft, durchaus als Meisterwerk betrach-
ten.

Schiffe mit Doxford-Hauptmotoren sind
nicht mehr in Betrieb, ein ehemaliger Ein-
Zylinder-Versuchsmotor konnte vor der
Verschrottung gerettet werden. Unter dem
Suchbegrift ,,Save the Doxford“ findet man
in englischer Sprache sehr viel Infos iiber
der letzten groflen Doxford. Der Wieder-
aufbau des Motors geschieht mit Hilfe frei-
williger Krifte, die mit viel Leidenschaft bei
der Sache sind. Trotz des Engagements sind
finanzielle Mittel notwendig, damit der Mo-
tor einmal wieder laufen kann. Wer also den
Erhalt dieses einmaligen technischen Denk-
mals unterstiitzen mochte - unter dem oben
genannten Stichwort findet man alle Mog-
lichkeiten. //TL

Das linke Bild zeigt die Aus-
fiihrung mit einer Kurbelwel-
le, die rechts gezeigte Bauart
wurde fiir Junkers Flugmoto-
ren verwendet, die hier nicht
behandelt werden. Warum
Gegenkolbenmotor? Das
Prinzip folgt der einfachen
Logik, dass der Zylinderkopf
stark gekihlt werden muss,
diese Energie ist fir die
Umsetzung in mechanische
verloren. Warum also nicht
2 Kolben ver-wenden, bei
denen beide den Gasdruck
in mechanische Arbeit um-
setzen. 1892 liefen Gasmoto-
ren nach dem beschriebenen
Prinzip, die Motoren leisteten
bei 200 mm Bohrung und
116 U/Min 200 PS. GroBere
Motoren folgten. Im Jahre
1907 wurde ein 2-Takt Ge-
genkolbenmotor nach dem
Dieselprinzip vorgestellt,
1911 trug Hugo Junkers
seine Entwicklung im Rah-
men eines Vortrages vor der
Schiffbautechnischen Gesell-
schaft (STG) vor. Die Ausfiih-
rungen erregten viel Interes-
se, es wurden Lizenzvertrage
abgeschlossen, mit der AG-
Weser, mit der AEG und nicht
zuletzt mit Doxford.

Bild oben: Hugo IJunkers,
deutscher Ingenieur und Un-
ternehmer. Foto: Library of
Congress, Washington, D.C.
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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Wolfgang Busse 06.02.1959 65
Gerold Schiitz 15.02.1954 70
Dietrich Alisch 11.01.1941 83
Ulrich Hanhnemann 10.02.1939 85 p
Jiirgen Seier 08.01.1938 86 Jé
Frieich Keding 31.01.1938 86 —_—
Heinz-Jiirgen Marnau 20.01.1936 88
Werner Streeck 15.02.1935 89

VSIR - Stammtisch

Der Stammtisch der Schiffsingenieure zu Rostock trifft sich
jeden zweiten Donnerstag im Monat um 17 Uhr im Restaurant
~Der Stralsunder"™, Wismarsche Strafe 22, 18057 Rostock.

Wir erhielten die traurige Nachricht, dass am 18.11.2023 unser
langjahriges Vereinsmitglied
Dipl.-Ing. Hans-Ulrich Beese
verstorben ist.
Wir werden unseren Kollegen sehr vermissen.
Der Vorstand des VSIR

www i hodl.de

Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V.

Schiffsingenieure danken
fur langjahrige Gastlichkeit

Im ,Stralsunder” hat der Verein der Schiffsingenieure
seinen Ankerplatz.

Ein Jubilaum besonderer Art konnte der Verein der
Schiftsingenieure zu Rostock (VSIR) jetzt begehen: In der
Gaststitte Stralsunder - seit 1991 Veranstaltungsort des
Vereins - fanden sich 32 der rund 100 Mitglieder zu ihrem
inzwischen 400. Stammtisch zusammen. Ein Grund zum
Feiern und auch Anlass, dem scheidenden Wirt fiir die lang-
jahrige Gastfreundschaft zu danken.

Jens Girulat hatte die Gaststitte 2001 von seinem Vater
Lutz Girulat ibernommen, der nach der Wende Inhaber
dieser Rostocker Traditionsgaststétte geworden war. Der im

Nun erfolgt gerade wieder ein Eignerwechsel: Der langjih-
rige Koch des Hauses, Ronny Sinke, nahm den Staffelstab
auf und will auch den Schiffsingenieuren weiterhin ein guter
Gastgeber sein, wobei ihm Jens Girulat weiter hilfreich zur
Seite stehen wird.

Im Dezember triftt sich der Verein hier wieder beim tra-
ditionellen Labskausessen. ,,Sich in geselliger Runde in der
Gemeinschaft mit alten Kollegen auszutauschen ist wich-
tig", offenbarten die Ingenieure Dietrich Otto und Gerhard
Kleist. Der eine war als Techniker auch auf der Neumayer-
Polarstation im Einsatz gewesen und der andere unter ande-
rem auf dem Traumschiff DEUTSCHLAND fiir die Reederei

Mai 1990 gegriindete Verein der Schiffsingenieure war fiir
ihre Stammtische zunachst im Haus der Hochseefischer vor
Anker gegangen. Als das frithere Betriebsrestaurant neue
Aufgaben erhielt, gingen die Vorstandsmitglieder des Ver-
eins auf die Suche nach einem neuen Stammlokal und fan-
den es mit dem Stralsunder in der Wismarschen Strafle.

Die Geschichte des Hauses, das frither einmal Hohen-
zollern hief3, fiihrt bis ins Jahr 1897 zuriick. In den 1930er-
Jahren kam es in Regie der Familie Helms, an die ein Rezept
- ,,Eisbein nach Art Mutter Helms“ - bis heute erinnert.

1975 wurde das Haus an die HO Gaststitten verpachtet
und kam 1991 schliefilich in den Besitz der Familie Girulat.

Deilmann titig.

»Die Chiefs sind in die Jahre gekommen®, merkte Prof.
Frank Bernhardt, seit zwei Jahren Vorsitzender des Vereins,
an. Der Vorstand, so betont er, richte entsprechend die Ver-
anstaltungsprogramme fiir ein buntes Vereinsleben aus. Ent-
wicklungen der Technik bleibe man aber auf der Spur. Atze
Marnau informierte am Stammtisch zudem iiber das letzte

Buch aus dem Nachlass von Fernsehkapitin Gerd Peters un-
ter dem Titel ,,DSR intern’, in dem der Schiffsingenieur auch
ein Kapitel iiber die Arbeit der Techniker an Bord beigefiigt
hat. //RF
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