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Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

In dieser Ausgabe beschiftigen wir uns u.a. mit der Frage
welchen Einfluss die neuen Kraftstoffe auf den internationa-
len Seeverkehr haben wird. Lesen Sie dazu den Beitrag auf
den Seiten 4/5.

Angesichts der liberarbeiteten Treibhausgasstrategie der
IMO die neue Ziele fiir die Emissionsreduzierung festlegt,
konzentrieren sich viele darauf, wie z.B. Schiftskonstrukteu-
re auf die neuen Kraftstoffe reagieren werden, die zur Errei-
chung der ehrgeizigen Ziele erforderlich sein werden. Neben
dem Ziel, die CO,-Emissionen pro Transportarbeit bis 2030
um 40 % zu senken und bis 2050 einen Netto-Null-Ausstofd
an Treibhausgasen zu erreichen, enthdlt die Strategie auch
ein Technikziel. ,,Bis 2030 sollen mindestens 5 % der im in-
ternationalen Seeverkehr verbrauchten Energie auf Techni-
ken, Kraftstoffe oder Energiequellen entfallen, die keine oder
fast keine Treibhausgasemissionen verursachen, wobei 10 %
angestrebt werden sollen’, heift es in der Strategie.

In der Binnenschifffahrt preschen unsere westlichen
Nachbarn mit Neuentwicklungen bei der Antriebstechnik
voran:

Future Proof Shipping (FPS) mit Sitz in Rotterdam, das
von der EU finanzierte Flagships-Projekt, und das von In-
terreg finanzierte ZEM Ports NS-Projekt stellen die, nach
eigenen Angaben, bahnbrechende H2 BARGE 2 vor. Das mit
grinem Wasserstoff als Energietriger fahrende Giiterschift

Editorial

wird vollig emissionsfrei auf dem Rhein zwischen Rotterdam
(NL) und Duisburg (DE) Waren transportieren.

Das Schifffahrtsunternehmen bietet emissionsfreie
Schiftfahrtsdienste an, um den Akteuren in der gesamten
Wertschopfungskette den Ubergang zu emissionsfreien
Schiffen zu ermdglichen. Als emissionsfreier Schiffseigner
will FPS in den nachsten fiinf Jahren eine Flotte von 10 emis-
sionsfreien Binnen- und Kurzstreckenseefahrzeugen bauen
und betreiben, die sie Logistikdienstleistern und Frachtei-
gentiimern zum Chartern anbieten wird. Mit der Inbetrieb-
nahme von H2 BARGE 2 hat FPS zwei emissionsfreie Bin-
nenfrachtschiffe in Betrieb (Seite 12)

Auch unsere westlichen Inselbewohner, das Unterneh-
men Bramble Energy, ein Innovator und Vorreiter in der
Brennstoffzellentechnologie mit Sitz in Crawley, UK, hat ei-
nen Meilenstein in der Geschichte der Schifffahrt erreicht,
indem es das weltweit erste wasserstoffelektrische Boot auf
den Markt gebracht hat, das von einer Brennstoffzelle mit
gedruckter Schaltung (PCBFC™) angetrieben wird.

Und das weltweit kursierende Thema der Kiinstlichen In-
telligenz (KI) beschiftigt uns.

Wir versuchen ein bisschen Klarheit in das Thema: Was
ist KI und wie wird sie die internationale Schiftfahrt beein-
flussen? zubringen.

Wir wiinschen viel Spafl beim Lesen.

Wer baproe s

Peter Pospiech
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Quo Vadis Kraftstoffversorgung?

Kraftstoffungewissheit erschwert Schiffskonzepte

4

Elias Boletis

"%

Dmitriy Ponkratov

die  Konstruktionsentscheidungen
sowohl fiir Neubauten als auch fir
Nachriistungen beeinflussen

Angesichts der iiberarbeiteten Treibh-
ausgasstrategie der IMO die neue Ziele fiir
die Emissionsreduzierung festlegt, kon-
zentrieren sich viele darauf, wie Schiffs-
konstrukteure auf die neuen Kraftstoffe
reagieren werden, die zur Erreichung der
ehrgeizigen Ziele erforderlich sein wer-
den.

Neben dem Ziel, die CO,-Emissionen
pro Transportarbeit bis 2030 um 40 % zu
senken und bis 2050 einen Netto-Null-
Ausstofl an Treibhausgasen zu erreichen,
enthilt die Strategie auch ein Technikziel.
»Bis 2030 sollen mindestens 5 % der im in-
ternationalen Seeverkehr umgewandelten
Energie auf Techniken, Kraftstoffe oder
Energiequellen entfallen, die keine oder
fast keine Treibhausgasemissionen ver-
ursachen, wobei 10 % angestrebt werden
sollen®, heift es in der Strategie.

Dies wird nicht einfach sein. ,Es ist ein
totales Durcheinander®, bemerkte Elias
Boletis, ehemaliger Direktor fiir Propeller
und Getriebe bei Wartsila Propulsion und
jetzt Vorsitzender der CIMAC-Arbeits-
gruppe 10 (WG 10), in der Motorenher-
steller und -nutzer zusammenkommen.

Die WG 10 war in den letzten Jahren
wenig aktiv, so dass Boletis nach der CI-
MAC-Konferenz in Busan im Juni 2023
ernannt wurde, um die Gruppe als Reak-
tion auf den Ubergang zu neuen Energie-
trigern wiederzubeleben. Mitte Novem-
ber war er gerade dabei, Schiffseigner und
Werften fiir eine Mitgliedschaft in der
Gruppe zu gewinnen, und 2024 wollte er
auch Konstruktionsfirmen einladen.

»Ich sammle die Stimme der Kunden
... um zu ,riechen’, was sie wirklich wollen
und wie man es am besten erreicht®, er-
klarte er. Die OEMs ,,...werden aufgefor-
dert Beitrdge zu bestimmten Themen zu
leisten’, fiigte er hinzu.

Er skizzierte einige der Verwirrungen,
mit denen Eigentiimer und Konstrukteu-
re konfrontiert sind. An einem Ende des
Spektrums stehen konventionelle Kraft-
stoffe, die mit Kohlenstoffabscheidung
und -speicherung (CCS) gekoppelt sind,
und am anderen Ende kohlenstofffreies
Ammoniak und Wasserstoff. Methanol

I ogistik und Tonnagebedarf werden
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und LNG liegen in der Mitte, wiirden aber
ebenfalls CCS erfordern, wenn sie als koh-
lenstoftfrei gelten sollen.

Selbst Biokraftstoffe - die viele als koh-
lenstoffneutral ansehen - stellen seiner
Ansicht nach ein Dilemma dar, da sich
ihre CO,-Emissionen am Trichter nicht
von denen eines fossilen Kraftstoffs unter-
scheiden. Da die aktualisierte Strategie die
~Well-to-Wake“-Emissionen eines Kraft-
stoffs berticksichtigt, ,,...geht man davon
aus, dass Biokraftstoffe umweltfreundli-
cher [als andere Kraftstoffe] sind, obwohl
man zu ihrer Herstellung eine erhebliche
Menge an Energie benétigt, sagte er. Da-
ritber hinaus wies er darauf hin, dass sie
teurer werden, wenn das Angebot bei stei-
gender Nachfrage begrenzt bleibt.

»Aus technischer Sicht reicht es nicht
aus, die Auswirkungen der Kraftstoffum-
stellung nur auf die Konstruktion von
Neubauten zu berticksichtigen®, meint er.
»Viele Tausende von bestehenden Schiffen
miissen fiir den Einsatz neuer Kraftstoffe
nachgeriistet werden und bis etwa 2035 in
Betrieb bleiben, da sie abgewrackt werden
miissten, aber nicht genug Geld zur Ver-
fiigung steht, um sie alle zu ersetzen; ,,die
Industrie wird zusammenbrechen®, sagte
er.

In der Zwischenzeit investieren die
Motorenhersteller nicht in Nachriistungs-
projekte, weil diese teuer und schwierig
sind, doch ,,...sie miissen ein Gleichge-
wicht zwischen Neubau- und Nachriis-
tungsprojekten finden, weil sie auch ihre
aktuellen Schiffe unterstiitzen miissen®, so
Boletis.

Er raumt jedoch ein, dass dies nicht
einfach sein wird, insbesondere bei kleine-
ren Schiffen. ,Grofle Betreiber mit groflen
Schiffen - wie Maersk, die Mitte 2024 mit
einer Reihe von Maschinenumriistungen
fir die Verbrennung von Methanol begin-
nen werden - sind in der Lage, die Kosten
zu tragen und den fiir die Lagerung und
den Umgang mit solchen Kraftstoffen er-
forderlichen Platz bereitzustellen, aber bei
kleineren Schiffen ist dies nicht immer
moglich®, sagte er. ,Bei diesen Schiffen
muss man entweder das Schiff umbauen
oder einen groflen Teil der Ladung op-
fern®

Konstrukteure von Neubauten stehen
vor demselben Dilemma, wenn sie ein

Schiff bauen wollen, das beispielsweise
fiir Methanol geeignet ist und Platz fir
kiinftige Nachriistungen bietet, die in der
Zwischenzeit nicht kommerziell genutzt
werden konnen. Und bei der Berechnung
der Grofle dieses Raums sollte die kiinftige
Kraftstoffversorgung beriicksichtigt wer-
den: Da weniger Bunkerplitze zur Ver-
fiigung stehen, sollten die Konstrukteure
davon ausgehen, dass ihre Schiffe schit-
zungsweise 1.000 Meilen mehr pro Jahr
fahren missen als ihre mit konventionel-
len Treibstoffen betriebenen Pendants,
um Nachschub zu finden.

Logistik

Solche logistischen Fragen werden bei
der Entscheidung tiber den zu verwenden-
den Kraftstoff von entscheidender Bedeu-
tung sein und daher bei der Entwicklung
von Schiffsentwiirfen eine Rolle spielen,
meint Dmitry Ponkratov, der bis Anfang
November technischer Direktor bei der
Royal Institution of Naval Architects war
und jetzt Marine Director bei Siemens Di-
gital Industries Software.

Er zitierte auch Maersk, die sich mit ih-
rer Entscheidung fiir Methanol, fiir die sie
sich eine langfristige Versorgung gesichert
hat, fiir die nidchsten Jahrzehnte an diesen
Kraftstoff gebunden ist. Er erwdhnte auch
die neue ICON OF THE SEAS von Royal
Caribbean, die mit 250.800 BRZ das grof3-
te Kreuzfahrtschiff der Welt ist. Es wurde
im Januar 2024 in Dienst gestellt. Es wird
mit Methan betrieben, eine Entscheidung,
die - ebenso wie die Entscheidung von Ma-
ersk fiir Methanol - wesentliche Elemente
der Konstruktion beeinflusst hat und den
Betrieb des Schiffes wihrend seiner ge-
samten Lebensdauer bestimmen wird.

Beides sind fossile Kraftstoffe, was be-
statigt, dass es noch zu wenig Klarheit dar-
uber gibt, welche Kraftstoffe sich als lang-
fristige Losung fiir das Streben nach einer
kohlenstofffreien Schifffahrt durchsetzen
werden, sagte er. Er ist zuversichtlich, dass
die Schiffskonstrukteure Konzepte ent-
wickeln werden, die fiir jeden gewéhlten
Kraftstoff geeignet sind - ,die Entschei-
dung liegt nicht bei uns, sondern bei der
Versorgungskette“ - die Herausforderung
wird also von der betrieblichen Seite kom-
men: ,Es ist die Logistik fiir jeden dieser
alternativen Kraftstoffe, die den Konst-
ruktionsprozess vorantreiben wird.“

Christian =~ Damsgaard,  leitender
Schiffsarchitekt bei der ddnischen Kons-

truktionsfirma Knud E Hansen, duflerte
sich dhnlich. Wie an anderer Stelle in die-
sem Bericht erwdhnt, hat sein Team Kon-
struktionskonzepte auf der Grundlage von
Methanol-, Ammoniak- und Wasserstoff-
kraftstoffen sowie Konzepte zur Windun-
terstlitzung untersucht, ,...und die Ent-
scheidung des Reeders hingt davon ab, wo
er titig ist und welche Erwartungen er in
Bezug auf die Verfiigbarkeit von Kraftstof-
fen und deren Kosten hat, die von Unter-
nehmen zu Unternehmen unterschiedlich
sind, sagte er.

Bjorn Svenningsen, Verkaufs- und
Marketingleiter des Autotransporteurs
UECC, der bei der Einfithrung von Me-
than in diesem Sektor Pionierarbeit geleis-
tet hat, stimmte dem zu. Als die Reederei
2016 ihre ersten Schiffe dieser Art auf den
Markt brachte, war in den europédischen
Hifen nur sehr wenig Methan verfiigbar,
so dass sie sich mit dem belgischen Ener-
gieversorger ENGIE, dem UECC-Partner
NYK Line und anderen zusammengetan
hat, um das weltweit erste speziell ange-
fertigte LNG-Bunkerschiff, ENGIE Zee-
brugge, zu bauen, das 2017 in Dienst ge-
stellt wurde, um die Schiffe der Reederei
zu versorgen.

»Heute sieht das Bild ganz anders aus®,
sagte er, ,aber Initiativen wie diese sind
notwendig, wenn Schiffe mit Blick auf
alternative Kraftstoffe konzipiert werden
sollen, um eine sichere Kraftstoffversor-
gung zu gewihrleisten®, sagte er. //PP

Umwelt
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Alle reden von
Kunstlicher Intelligenz (KI) — wir auch

KI, ist es, Maschinen so zu programmieren, dass

sie eigenstindig arbeiten und selbststindig Aufga-
ben l6sen konnen. Das soll dem Menschen nicht nur den
Alltag, sondern auch den Umgang mit moderner Technik
erleichtern.

Prinzipiell arbeiten KI's wie unser Gehirn. Sogenannte
Hkinstliche neuronale Netze“ dienen der Informationsauf-
nahme, -verabeitung und Losung eines Problems.

Eine KI nimmt zunéchst ,Input von auflen auf, so
spricht der Anwender beispielsweise bei der Google-Suche
in sein Smartphone. Die Sprachassistenz verarbeitet seine
Frage und kommt zu einem Ergebnis, dem ,,Output® Den
erhalt der Anwender in Form einer Antwort und einer Auf-
listung themenentsprechender Websiten.

In dem Beispiel arbeiten sogar zwei Intelligenzen zu-
sammen. Zum einen die Sprachassistenz und zum anderen
eine Suchmaschine.Die Systeme zur Informationverarbei-
tung bestehen aus Algorithmen. Bei diesen handelt es sich
um eine Sammlung von Regeln in Computersprache, die
letztlich ein Problem I6sen.

Ziel der Entwicklung kiinstlicher Intelligenzen, kurz

Ein weiteres Beispiel: Autonomes Fahren

Kiinstliche Intelligenzen stecken in Saug- und Méhro-
botern, assistieren bei OP’s und zeigen uns individuelle
Werbeplatzierungen. Allen Autofahrern konnte auch das

6 | Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure

»autonome Fahren“ ein Begriff sein. Auch das autonome
Fahren zdhlt zu den kiinstlichen Intelligenzen. Im Wesentli-
chen bedeutet ,,autonom®, dass die Fahrzeuge selbststandig
und automatisiert arbeiten. Fahrzeuge dieser Art werden
in Autonomielevel eingeteilt. Je nach Level steigt der Grad
der Selbststandigkeit des Autos, wobei Level 5 die hochste
aller Stufen darstellt. Fahrzeuge der Stufe 5 haben weder
Pedale noch Lenkrad. Sie benotigen keine menschliche Un-
terstiitzung. Roboter der Level 3 und 4 konnen den Fahrer
auffordern, die Kontrolle zu tibernehmen. Diese Fahrzeuge
kénnen fiir bestimmte Zeit selbst beschleunigen, bremsen
und gar lenken.

Autos der Autonomielevel 0 bis 2 werden vom Men-
schen gesteuert und assistieren nur bei der Fahrt. Ein Bei-
spiel hierfiir ist der Tempomat oder der Spurhalteassis-
tent. Damit autonome Autos eigenstidndig fahren konnen,
braucht es allerhand intelligente Technik. Das GPS-System,
Videokameras, Radarsensoren und Lidar-Sensoren miissen
in Teamarbeit schwierige Situationen bewiltigen kénnen
und dabei zuverldssig und genau arbeiten.

Das GPS-System sorgt dafiir, dass das Fahrzeug jeder-
zeit seinen genauen Aufenthaltsort kennt. Die Kameras
liefern dem System Bilder der Umgebung. Sie beinhalten
Verkehrszeichen und weitere Verkehrsteilnehmer. Zu den
Radarsensoren zéhlen unter anderem auch die piepsenden
Gerdusche der Einparkhilfen. Sie messen den Abstand zwi-
schen Fahrzeug und anderen Objekten.

Lidar-Sensoren befinden sich auf dem Dach und mes-
sen mit Hilfe von Laserstrahlen die Entfernung eines Hin-
dernisses vor dem Fahrzeug. Sie konnen Reichweiten von
bis zu 200 Metern abmessen, sowohl bei Tag als auch bei
Nacht. Thre Laserstrahlen sind fiir das menschliche Auge
nicht sichtbar. Die kiinstliche Intelligenz wird dem Bereich
der Informatik zugeordnet. Allerdings spielen auch viele
weitere Fachgebiete bei der Entwicklung kiinstlicher Intel-
ligenzen eine Rolle, wie beispielsweise Biologie, Neurowis-
senschaften und Ingenieurstechnik.

Kiinstliche Intelligenz: Teilgebiete und wichtige
Begriffe

Machine Learning, neuronale Netze, Deep (tiefes) Lear-
ning: All diese Begriffe werden hiufig im Zusammenhang
mit KI genannt. Teilweise werden sie - vor allem umgangs-
sprachlich - synonym verwendet. Technisch betrachtet
gibt es jedoch Unterschiede, die wir deshalb nachfolgend
erlautern. Wichtige Teilgebiete, die mit der KI-Forschung
einhergehen, sind:

Natural Language Processing

Natural Language Processing (kurz: NLP) befasst sich
mit der Fahigkeit von Computern, menschliche Sprache zu
verstehen, zu interpretieren und zu generieren. Dabei geht
es nicht nur um das Erkennen von Wortern und Sitzen,
sondern auch um die Analyse von Bedeutungen, Kontexten
und Beziehungen zwischen Woértern und Sitzen - wie bei
der natiirlichen Sprache, die wir benutzen. NLP wird bei-
spielsweise bei der Spracherkennung, bei automatisierter
Ubersetzung sowie bei Chatbots eingesetzt.

Neuronale Netze

Neuronale Netze basieren auf kiinstlich zusammenge-
schalteten Neuronen, die schichtweise angeordnet sind.
Die unterschiedlichen Gewichtungen werden dabei mit-
hilfe von Maschinenlernverfahren eingestellt. Jedes Neu-
ron verarbeitet Informationen und gibt sie an die nichste
Schicht weiter, bis das gewiinschte Ergebnis erreicht wird.
Neuronale Netze werden unter anderem bei der Bilderken-
nung eingesetzt.

Machine Learning

Anders als die symbolische KI nutzt die subsymboli-
sche KI keine Regeln, sondern der Algorithmus I6st ma-
thematische Prozeduren so lange, bis das richtige Ergebnis
eintritt. Die Kiinstliche Intelligenz ,lernt“ also wahrend
der Ergebnissuche. Daher wird vom sogenannten Machine
Learning (maschinelles Lernen) gesprochen.

Die Methoden des Lernens werden in der neurona-
len KI in verschiedene Verfahren unterteilt. Zu den drei
wichtigsten gehdren iiberwachtes Lernen, uniiberwachtes
Lernen und das verstiarkte Lernen (auch: Reinforcement
Learning). Machine Learning ist ein wichtiger Bestandteil
der modernen Technologie und wird in vielen Branchen

Umwelt

eingesetzt, um Prozesse zu automatisieren und Entschei-
dungen zu optimieren.

Deep Learning

Ein Teilbereich des Machine Learning ist das soge-
nannte Deep Learning (deutsch: tiefes Lernen). Besteht ein
kiinstlich neuronales Netz aus fiinf oder mehr Schichten,
so wird von einem Deep Neural Network (deutsch: tiefes
neuronales Netz) gesprochen. Das entsprechende Lernver-
fahren ist demnach das Deep Learning.

Deep-Learning-Modelle sind in der Lage, grofle Men-
gen an Daten zu verarbeiten und zu analysieren, um auto-
matisch zu lernen, wie sie eine bestimmte Aufgabe ausfiih-
ren sollen. Mit der zunehmenden Verfiigbarkeit von Daten
und Rechenleistung hat Deep Learning in den letzten Jah-
ren enorm an Bedeutung gewonnen.

Knowledge Presentation

Knowledge Presentation ist ein Teilgebiet der Kiinstlichen
Intelligenz, das sich mit der Darstellung und Organisation von
Wissen beschiiftigt. Es geht darum, wie Wissen in einer forma-
len Sprache dargestellt werden kann, um es fiir den Computer
verstandlich und zugénglich zu machen. Knowledge Presenta-
tion wird beispielsweise in der Datenintegration, bei Suchanf-
ragen im Internet oder bei der Automatisierung von Entschei-
dungsprozessen angewandt. //PP/Quelle: Chip, Praxistest
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Kunstliche Intelligenz
in der maritimen Wirtschaft

ritimen Wirtschaft Einzug. Sie ermdglicht autono-

me Systeme, effizientere Prozesse und einen siche-
reren Betrieb. Eine Ubersicht tiber den Stand der KI in
der Schifffahrt und Hafenwirtschaft mit Beispielen sowie
Chancen und Risikoabschitzungen.

90 Prozent aller Giiter werden {iber den Seeweg trans-
portiert. Die maritime Wirtschaft gehort zu den komple-
xesten Branchen der Welt. Zu einer beinahe uniiberschau-
baren Vielfalt von Akteuren innerhalb der Transportkette
kommen Wetter, Technik und Marktschwankungen als ste-
te Unsicherheitsfaktoren. Als einer der éltesten Industrie-
zweige der Welt verldsst sich die maritime Wirtschaft seit
jeher stark auf die menschliche Erfahrung. Doch das én-
dert sich.

Denn die Méglichkeiten des technischen Fortschritts
machen vor der Schiffsbriicke keinen Halt. Ozeankreuzer
sind heute schwimmende Biiros, die Daten zwischen See
und Land in Echtzeit tauschen und so in engem Kontakt
mit Reedereien, Logistikern und Behorden stehen. Senso-
ren geben Auskunft {iber den Zustand von Systemen, das
Schiff ist mit einem Klick im Blick.

All das ist Automatisierung. Mit der kiinstlichen Intel-
ligenz kommt nun eine neue Ebene hinzu. Sie ermdglicht
Autonomie - Selbststeuerung und Selbstoptimierung.
Das bedeutet nicht sofort das selbstfahrende Schiff, auch
einzelne Prozesse konnen und werden durch KIs gesteu-
ert. Sie gehen kiinftig der Kapitdnin, dem Reeder, der Kra-
noperateurin oder dem Schiffsmechaniker zur Hand. Ar-
beitsabldufe werden so effizienter, sicherer, giinstiger und
iibersichtlicher.

KI ist der Versuch, menschliches Denken auf den
Computer zu Gibertragen. Statt einen festen Satz an Befeh-
len abzuarbeiten, konnen KIs selbststindig lernen, Muster
erkennen, Handlungen ableiten und sich selbst optimie-
ren. Sie konnen Daten damit schneller, prédziser und um-
fassender bearbeiten als Menschen, was sie fiir vielfaltige
Anwendungen niitzlich macht.

KIs sind erst seit einigen Jahren in den Schlagzeilen,
obwohl die ersten bereits in den 1950ern entstanden. Erst
heute steht genug Rechenpower bereit, um kommerziel-
le Anwendungen zu ermdglichen. Besonders der Bereich
des Machine Learning (ML), eine Unterkategorie der KI,
ist fur die Wirtschaft derzeit von Interesse. Sie kann be-
sonders gut aus vorhandenen Daten Muster und Regeln
ableiten und anhand dessen Losungen erarbeiten.

Um ML nutzen zu kénnen, bendtigen Kls einen gro-
Ben Satz an Daten, an dem sie ,trainieren® kdnnen. KIs
werden auf einen bestimmten Zweck hin trainiert - zum
Beispiel ein Schiff zu steuern - und kénnen dann auch
nur innerhalb dieser Aufgabe agieren.

Die maritime Wirtschaft ist prddestiniert fiir den Ein-
satz von Machine-Learning-Algorithmen. Denn in der
Branche fallen tagtdglich immense Mengen an Daten an,

D ie kiinstliche Intelligenz (KI) hilt auch in der ma-
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ob nun Frachtpapiere, Emissionsdaten, Betriebskennzah-
len oder Dokumentationen. Fiir all diese lassen sich her-
vorragend KIs bauen.

Hinzu kommen die hohen Kosten vieler Schifffahrts-
vorgédnge, in denen bereits Optimierungen von wenigen
Prozenten zu entscheidenden Kostenvorteilen werden.
Besonders interessant also fiir eine Branche, die durch ge-
ringe Margen und hohen Wettbewerb geprégt ist.

KI in der Schifffahrt

In der kommerziellen Schifffahrt wird die KI in
den kommenden Jahrzehnten zu einem radikalen Um-
bruch fithren. Dabei ist das ,Smart Ship“ - das voll-
standig digitalisierte, autonome Schiff ohne Besatzung
- sicherlich eines der groflen Ziele. Sicherheit ist ein
zweites — denn zwischen 75 und 95 Prozent alle Unfil-
le auf See sind auf menschliches Versagen zuriickzufiih-
ren und durch KIs zu einem groflen Teil vermeidbar.
Im Folgenden einige Beispiele fiir Bereiche und Technolo-
gien, die derzeit entwickelt werden.

Beispiele fiir autonome Schifffahrt:

o 2018 stellten Rolls-Royce und der finnische Fih-
rendienst Finferries mit der FALCO eine véllig
autonome Fdhre vor. Das rund 50 Meter lange
Schiff wird im Kurzstreckendienst eingesetzt. Sein
autonomer Betrieb wurde dabei von einem rund
50 Kilometer entfernt arbeitenden Operator tiber-
wacht.

o An der Weiterentwicklung dessen arbeitet Rolls-
Royce derzeit mit Advanced Autonomous Wa-
terborne Applications Initiative (AAWA),eine
Forschungsinitiative, deren Ziel ein autonomes,
ozeanfihiges Schiff ist. Als Horizont visiert das
Unternehmen derzeit 2035 an.

o Ein weiteres vielbeachtetes Projekt ist die YARA
BIRKELAND, ein 80 Meter langer Boxcarrier, der
im autonomen und vollelektrischen Betrieb Diin-
gemittel transportieren soll.

« Die EU fordert derzeit das AUTOSHIP-Projekt, in
dem zwei autonome Schiffe, eines fiir kurze Mee-
resstrecken und eines fiir Binnengewdsser, entwi-
ckelt werden und bis 2023 erste Ergebnisse liefern
sollen.

All diese Beispiele zeigen: Das vollstindig autonome,
kommerzielle Schiff befindet sich derzeit noch im frii-
hen Entwicklungsstadium. Bis Schiffe tatsdchlich in gro-
Ber Zahl eigenstandig iiber die Meere kreuzen, werden
noch viele Jahrzehnte vergehen. Dieser Ansicht ist auch
Arne Berger, wissenschaftlicher Mitarbeiter am Bremer
Zentrum fiir Technomathematik (ZeTeM) und Experte
fiir maritime KI: ,Die Betriebsdauern von Schiffen sind
lang, neue Systeme brauchen daher einige Zeit, bis sie sich

durchsetzen konnen. Ich schitze, es dauert noch 20 bis 25
Jahre, bis autonome Schiffe kommerziell eingesetzt wer-
den®, denkt er. ,Der Weg der KI beginnt eher mit kleinen
Schritten.”

Teilautonome Systeme in der maritimen
Wirtschaft

Viele Unternehmen und Projekte beschiftigen sich
daher mit Teilautonomisierung, Assistenzsystemen und
Nischenlésungen. Das Bremer ZeTeM ist etwa am Projekt
Galileo Nautic 142 beteiligt. Ziel ist es hier, ein Kollisi-
onspraventionssystem zu schaffen, das Zusammenstofle
zwischen Schiffen in kiistennahen Umgebungen selbstti-
tig verhindern soll. ,,Assistenzsysteme werden dringend
benotigt, um der wachsenden Komplexitdt Herr zu wer-
den. Kapitdninnen und Kapitine begriifien diese Hilfen"
so Berger weiter. Auch in vielen weiteren Bereichen der
Schifffahrt sind derzeit KI-Systeme in der Entwicklung:

Navigation

Eine der ,low-hanging-fruits“ im KI-Bereich ist die
Optimierung von Routen, da hier meist hochqualitative
Daten in grofler Menge vorliegen und kaum neue Technik
benétigt wird, da diese Daten ohnehin digitalisiert sind.

o Ein vielbeachtetes Beispiel ist das Kooperati-
onsprojekt der Orient Overseas Container Line
(OOCL) aus Hongkong mit Microsoft. Die Ree-
derei nutzt dabei die grofle Menge an Daten ihrer
Flotte, um zum Beispiel Ankunftszeiten an der
Kaje besser vorauszusagen und so Aktivititen im
Hafen besser zu koordinieren. Das Unternehmen
geht dabei von einem Einsparpotenzial von {iber
zehn Millionen Dollar aus.

« Ein weiteres Projekt: ,Map Borealis“ des Start-
ups Drift&Noise optimiert die Route durch das
Nordpolarmeer anhand von Satellitendaten und
will damit entscheidende Zeit- und Kostenvortei-
le schaffen.

«  Fir Hafen und kiistennahe Verkehre soll das Pro-
jekt ,Orca AI“ Assistenzdienste anbieten. Das Pro-
jekt kombiniert Sensordaten aus Thermal- und
Ultra-Low-Light-Kameras, um Positionssysteme
und Schiffsradar um eine optische Bilderkennung
zu erweitern. Ein ML-Algorithmus {ibernimmt
die Bilderkennung und hilft so, Kollisionen zu
vermeiden und gerade in vielbefahrenen Was-
serstraflen den ,information overload auf der
Schiffsbriicke zu verhindern. Einen &hnlichen
Ansatz verfolgt SenseTime aus Hongkong.

Sicherheit

Bereits der vorherige Abschnitt hat gezeigt, wie intel-
ligente Navigationssysteme in Zukunft Kollisionen erken-
nen und vermeiden sollen und so die Schiffssicherheit
erhohen.

Auch die Systeme selbst konnen durch KIs profitieren.

Umwelt

Cybersecurity (siehe auch weiter unten) ist eine der wich-
tigsten Herausforderungen der digitalen Welt. Computer-
attacken konnen nicht nur einzelne Schiffe oder Prozesse
lahmlegen - werden etwa Hafenanlagen betroffen, steht
schnell die gesamte Logistikkette still. KI-basierte Sicher-
heitssysteme konnen hier den digitalen Datenstrom iiber-
wachen und bei Unregelmifligkeiten schnell reagieren.

Einen tieferen Einblick in das Thema Cyber Security
in der maritimen Wirtschaft liefern die beiden Podcast-
Folgen des Maritimen Clusters Norddeutschland

Energieumwandlung

Viele der KI-Projekte haben optimierte Routen und
Prozesse als Ziel - womit sich automatisch ein geringerer
Treibstoffverbrauch ergibt. Dariiber hinaus ist aber die
Energieeffizienz auch selbst Teil von KI-Projekten.

+ Die norwegische Stena-Linie experimentiert so
seit 2018 mithilfe einer KI, den Energieverbrauch
der Fahren zwischen Gothenburg und Kiel zu re-
duzieren. Sie nutzt Wetter- und Stromungsdaten
sowie weitere Variablen, um die aktuell effizien-
teste Route zu finden. Testergebnisse haben ein
Einsparpotenzial von drei Prozent ergeben.

o Auch das deutsche Start-up Marine Digital bietet
ein Fuel Optimization System, das Umgebungs-
daten wie auch die Schiffsdaten selbst nutzt, um
Routen zu optimieren.

Fazit

Der Uberblick iiber die KI in der maritimen Wirtschaft
hat gezeigt: In allen Bereichen wird an einer Einfithrung
der KI-Technologie gearbeitet, zu einem Massenphdno-
men ist sie aber noch nicht geworden. Viele Projekte fin-
den sich in der Erprobungsphase. Aber in einigen Berei-
chen gibt es bereits erste Anwendungen, die kommerziell
verfugbar sind. Auch wenn das vollautonome Schiff noch
Jahrzehnte entfernt sein mag, kann es bei Nischenanwen-
dungen sehr schnell gehen.

Die Anwendung der KI folgt der immer weiter zuneh-
menden Vernetzung innerhalb der Branche. Daten wer-
den in Echtzeit erfasst und ausgetauscht und das in noch
nie dagewesenen Groflenordnungen. Die zunehmende
Geschwindigkeit weltweiter Prozesse und die Komplexi-
tiat der maritimen Supply Chain niitzen letztendlich der
KI - denn sie bietet die Chance, die Komplexitit fir den
Menschen handhabbarer zu machen.

Diese Beispiele zeigen: In so ziemlich jedem Bereich
der maritimen Wirtschaft wird fleiflig an KI-Lésungen
gearbeitet. Die Optimierungen, die KIs bieten, fithren zu
deutlichen Kosten- und damit Wettbewerbsvorteilen der
jeweiligen Unternehmen in absehbarer Zeit.

Werden Unternehmen, die noch nicht auf KI setzen,
damit abgehdngt? Noch sind viele Projekte im frithen
Entwicklungsstadium und erfordern hohen R&D-Einsatz.
Der Wandel vom Forschungsprojekt zum Realeinsatz
kann jedoch sehr schnell erfolgen. //PP/ Quelle: Bremen-
Innovativ.de, Jann Raveling
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MV erhalt vernetzte
Forschungslandschaft

Forschungslandschaft rund um griine wasserstoftba-
sierte Losungen fiir die maritime Industrie

Das Anwendungszentrum Wasserstoft ist ein Teilvorha-
ben der Forschungsfabrik Wasserstoft MV, die das Fraunho-
fer IGP zusammen mit den Leibnitz-Instituten fiir Katalyse
(LIKAT) bzw. fiir Plasmaforschung und Technologie (INP)
ins Leben gerufen hat. Geférdert vom Ministerium fiir Wirt-
schaft, Infrastruktur, Tourismus und Arbeit Mecklenburg-
Vorpommern sollen ganzheitliche und dabei anwendungs-
bezogene Losungen fiir die Transformation hin zu einer
klimaneutralen Wasserstoftwirtschaft entwickelt werden.
Wihrend sich die Teile des LIKAT (PtX-Transfertechnikum)
sowie des INP (PtX-Plasma-Entwicklungsumgebung) auf
die Erzeugung von Wasserstoff sowie alternativer Kraft- und
Speicherstoffe konzentrieren, hat das Anwendungszentrum
Wasserstoff die Technikentwicklung zur wirtschaftlichen
Uberfithrung dieser Kraftstoffe in die praktische Anwen-
dung zum Schwerpunkt.

Das Kernelement des Anwendungszentrums Wasser-
stoff bildet ein Grofimotorenpriiffeld, mit dem geeignete
Motorentechnik fiir den industriellen Einsatz von PtX-
Kraftstoffen in der maritimen Anwendung entwickelt und
getestet werden kann. Dabei wird die motorische Verbren-
nung von Wasserstoff sowie Wasserstoftderivaten als Primar-
kraftstoft oder als Additiv in den Fokus geriickt. Neben der
Kraftstofferprobung und der Konzeption alternativer An-
triebssysteme sind die Bewertung und Klassifizierung von
PtX-Kraftstoffen (Power-to-X) sowie die Bereitstellung von
typenoftener Priifstandkapazitit fiir Externe weitere Schwer-
punktthemen. (Power-to-X) bezeichnet verschiedene Tech-
niken zur Speicherung bzw. anderweitigen Nutzung von
Stromiiberschiissen in Zeiten eines (zukiinftigen) Uberange-
botes variabler alternativer Energietrdger wie Solarenergie,
Windenergie und Wasserkraft.

Zusitzlich sollen Kompetenzen im Bereich der Brenn-
stoftzellentechnik und der Akkutechnik aufgebaut werden,
um das Forschungsfeld Energiewandler mdglichst gesamt-

In Mecklenburg-Vorpommern entsteht eine vernetzte

systemisch abbilden zu konnen. Um dies bewerkstelligen
zu konnen, wurde eine strategische Partnerschaft mit dem
Lehrstuhl fiirr Kolbenmaschinen und Verbrennungsmotoren
der Universitit Rostock sowie mit der FVTR GmbH etabliert

Dariiber hinaus soll im Anwendungszentrum Wasser-
stoff ein Beitrag zur Etablierung einer Kohlenstoffkreis-
laufwirtschaft geleistet werden, indem Techniken zum Auf-
fangen von CO, nach der Verbrennung C-haltiger E-Fuels
entwickelt und erprobt werden (CCS, CCU*). Dabei soll
nicht nur die Emission von CO, verhindert werden, sondern
das aufgefangene CO, im Rahmen des Syntheseprozesses
neuer E-Fuels wiederverwertet werden.

(*) Die Abscheidung und Speicherung von CO, (Carbon
Capture and Storage, CCS) sowie die Abscheidung, Nut-
zung und Speicherung von CO, (Carbon Capture Use and
Storage, CCUS) gehoren zu den Geoengineering-Techniken
der Kohlendioxid-Entnahme aus der Atmosphire (Carbon
Dioxide Removal, CDR), mit denen hypothetisch versucht
wird, Treibhausgase aus Abgasen und der Atmosphire zu
entfernen. CCS zielt darauf ab, das abgeschiedene CO, un-
terirdisch in geologischen Formationen zu speichern - the-
oretisch als Langzeitspeicherung. Uber CCUS soll das abge-
schiedene CO, in Industrieerzeugnissen wie synthetischen
Kraftstoffen, Plastik oder Chemikalien ,gespeichert® wer-
den.

Eine weitere wesentliche Sdule des Anwendungszent-
rums Wasserstoft bildet das Entwicklungsfeld Retrofit der
Bestandsflotte. Aufgrund der langen Lebenszyklen von
Schiffen sind efliziente Retrofitlosungen zwingend not-
wendig fiir einen erfolgreichen und rechtzeitigen Trans-
formationsprozess der maritimen Industrie. Neben der kli-
mafreundlichen Adaption des Energiewandlers muss dabei
ebenfalls die Infrastruktur des Schiftes betrachtet werden. So
sollen Retrofitlésungen fiir die Tanksysteme, Leitungen und
Rohre auf dem Schiff entwickelt werden, welche die neuen
Anforderungen der alternativen Kraftstofte beriicksichtigen.
Auch Aspekte aus den Bereichen Logistik, Bauraumoptimie-
rung und Schiffsstruktur sollen untersucht werden. //PP

Umwelt

Leiterplatten-Brennstoffzelle

Erfolgreicher Test des weltweit ersten mit Wasserstoff betriebenen Bootes

Fund als Teil des Net Zero Innovation Portfolios

finanziert wird, hat die Praxistests abgeschlossen.
Bramble Energy fiihrte ein marinisiertes Brennstoftzellen-
system ein, dass seine innovative Leiterplatten-Brennstoff-
zellentechnologie (PCBFC™) nutzt. Das wasserstoftbetriebe-
ne Narrowboat hat das Potenzial, jéhrlich bis zu 12 Tonnen
CO, pro Schiff einzusparen und so zur 6kologischen Nach-
haltigkeit beizutragen. Das Projekt dient als Demonstration
des Potenzials von Wasserstoft zur Dekarbonisierung des
Schiftfahrtssektors und bietet eine Alternative zu herkdmm-
lichen Dieselmotoren. Die wihrend der Tests gesammelten
Daten werden Bramble Energy bei der Entwicklung zukiinf-
tiger mariner PCBFC™-Systeme unterstiitzen.

Das HyTime-Projekt, das vom Energy Entrepreneurs

Maritimer Meilenstein

Bramble Energy, ein Innovator und Vorreiter in der
Brennstoffzellentechnologie mit Sitz in Crawley, UK, hat ei-
nen Meilenstein in der Geschichte der Schifffahrt erreicht,
indem es das weltweit erste wasserstoffelektrische Boot auf
den Markt gebracht hat, das von einer Brennstoffzelle mit ge-
druckter Schaltung (PCBFC™) angetrieben wird. Als Haupt-
partner des HyTime-Projekts hat Bramble Energy in Zu-
sammenarbeit mit dem kundenspezifischen Motorenbauer
Barrus ein Demonstrationsschiff entwickelt, das das enorme
Potenzial seiner PCBFC™-Technik, nach eigenen Angaben
zur schnellen und kostengiinstigen Dekarbonisierung des
Schiftfahrtssektors demonstriert.

Als erstes maritimes Projekt wurde das 57 Fuf$ (17 m)
lange Narrowboat in Sheffield, Yorkshire, zu Wasser gelas-
sen, wo es emissionsfrei und mit einem mafigeschneiderten
marinisierten Brennstoffzellensystem getestet wurde. Das
Brennstoffzellensystem hat das Potenzial, dem Schiff mithil-
fe der an Bord gespeicherten 14 kg Wasserstoft eine Reich-
weite von etwa 600 Meilen zu verleihen, auflerdem wird das
22-kWh-Energyspeichersystem von Solarpaneelen auf dem
Dach des Bootes mit zusitzlichem Strom versorgt.

Von der Regierung finanziertes H2-Bootprojekt

Im Jahr 2022 erhielt Bramble Energy von BEIS, dem heu-
tigen Department for Energy Security and Net Zero (DES-
NZ), staatliche Fordermittel in Hohe von knapp 1 Million
Pfund (1,17 Mio EUR) fiir die Entwicklung seiner Wasser-
stoff-Brennstoffzellentechnik als Lésung zum Ersatz von
Dieselmotoren in Booten. Die Integration und Bereitstellung
der Technik stellen den erfolgreichen Abschluss des Projekts
zwischen den Partnern dar. Das von Grund auf neu gebaute
Schiff befindet sich in Sheffield im Bau, wo Bramble-Ingeni-
eure ein vollig neues Design eines Wasserstoftsystems entwi-
ckelt haben, um den Anforderungen der Schifffahrt gerecht
zu werden, und das Boot hat das Potenzial, mithilfe dieser
Antriebstechnik bis zu 12 Tonnen CO, pro Jahr einzusparen.

Der weltweite Seeverkehrssektor trigt mit rund 940

Millionen Tonnen CO, pro Jahr zu etwa 2,5 % der globalen
Treibhausgase bei. Der Clean Maritime Plan schreibt daher
vor, dass neue Schiffe ab 2025 emissionsfrei sein miissen. Ziel
des Projekts war es, zu zeigen, wie die Umstellung auf Was-
serstoff als Kraftstoffquelle den Ubergang erleichtern kann,
da er die Reichweite von reinen Energyspeichersystemen
vergrofert und die Abhéngigkeit von einer Ladestation be-
seitigt.

Griine Wasserstofflosung

Dr. Tom Mason, Mitbegriinder und CEO von Bramble
Energy, kommentierte: ,Der Straflenverkehr hat wohl die
grofite Aufmerksamkeit bei der Entwicklung von emissi-
onsfreien Losungen erhalten, aber in Wirklichkeit ist die
Dekarbonisierung in allen Transportsektoren dringend er-
forderlich - insbesondere im Schiffsverkehr. Die CO,-Emis-
sionen des Seeverkehrs sind schwindelerregend. Es wird eine
schnelle, bequeme und kosteneffiziente Technik benétigt, die
zudem keine Kompromisse bei der Leistung eingeht. In kur-
zer Zeit haben wir eine funktionierende Demonstration un-
serer PCBFC™-Technik fiir eine Schiffsanwendung entwor-
fen, entwickelt, gebaut und in Betrieb genommen. Unsere
Losung kann eine Reihe von Leistungsanforderungen erfiil-
len und ist leicht skalierbar, was genau der Katalysator ist den
die Industrie braucht, um nahtlos auf Wasserstoff umzustei-
gen, um die Emissionsvorschriften schnell zu erfiillen und
zu griineren und saubereren Wasserwegen beizutragen.*

Der erfolgreich in das Narrowboat integrierte Brenn-
stoftzellenstack hat nun ein umfassendes Testprogramm
auf britischen Binnengewissern absolviert. Nun wird das
Team von Bramble Energy in seinem weltweit fithrenden
Hydrogen Innovation Hub in Crawley die Daten des Bootes
zusammen mit wichtigen Informationen iiber die Leistung
der Brennstoftzelle unter realen Bedingungen analysieren.
Diese Analyse wird die kiinftige Entwicklung von PCBFC™-
Systemen fiir breitere maritime Anwendungen unterstiitzen.
//PP
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Mit Wasserstoff auf dem Rhein

zierte Flagships-Projekt, und das von Interreg finan-

zierte ZEM Ports NS-Projekt stellen die, nach eige-
nen Angaben, bahnbrechende H2 BARGE 2 vor. Das mit
grinem Wasserstoff als Energietriger fahrende Giiter-
schiff wird vollig emissionsfrei auf dem Rhein zwischen
Rotterdam (NL) und Duisburg (DE) Waren transportie-
ren.

Future Proof Shipping (FPS) mit Sitz in Rotterdam,
bietet emissionsfreie Schifffahrtsdienste an, um den Ak-
teuren in der gesamten Wertschépfungskette den Uber-
gang zu emissionsfreien Schiffen zu ermoglichen. Als
emissionsfreier Schiffseigner will FPS in den néchsten
funf Jahren eine Flotte von 10 emissionsfreien Binnen-
und Kurzstreckenseefahrzeugen bauen und betreiben, die
sie Logistikdienstleistern und Frachteigentimern zum
Chartern anbieten wird. Mit der Inbetriebnahme von H2
BARGE 2 hat FPS zwei emissionsfreie Binnenfrachtschiffe
in Betrieb.

FPS unterstiitzt auch andere Schiffseigner und Akteu-
re im maritimen Sektor, die bereit sind, auf emissionsfreie
Schiffe umzusteigen, mit technischer Unterstiitzung so-
wie Projektentwicklung und -management.

Future Proof Shipping, das Flagships-Projekt und das
ZEM Ports NS-Projekt versammelten die wichtigsten In-
teressengruppen, um den erfolgreichen Start der H2 BAR-
GE 2 im Werkendam der Holland Shipyard Group in der
Nihe von Rotterdam zu feiern.

»Dies ist ein weiterer stolzer Moment fiir uns, der be-
weist, dass der Transport von Giitern ohne Emissionen
und ohne Auswirkungen nicht nur méglich, sondern auch
skalierbar ist. Der erfolgreiche Stapellauf unseres zwei-
ten emissionsfreien Binnenfrachtschiffs ist ein ebenso
wichtiger Erfolg wie der des ersten, nicht nur fiir Future
Proof Shipping, ZEM Ports NS und das Flagships-Projekt,
sondern auch fir die Zukunft der umweltfreundlichen
Schifffahrt. Dieses Schiff setzt nun den Standard fiir die
Binnenschifffahrt und dariber hinaus®, sagt der CEO von
Future Proof Shipping, Richard Klatten.

Future Proof Shipping (FPS), das von der EU finan-

Erfolgreiche Umriistung

Die H2 BARGE 2 ist der erste von zwei Demonstra-
toren im Rahmen des von der EU finanzierten Projekts
Flagships und der zweite Demonstrator des Projekts ZEM
Ports NS. Das Schiff, ehemals FENNY 1 und FPS WAAL,
wurde als konventionell angetriebenes Containerschiff
gebaut.

Die H2 BARGE 2 ist ein bedeutender Schritt auf
dem Weg der maritimen Industrie zur Emissionsfrei-
heit. Das Schiff wurde im Jahr 2023 bei der Holland
Shipyards Group (HSG) in Werkendam vollstindig von
der herkémmlichen Verbrennungsmotortechnik auf die
hochmoderne Wasserstofftechnik umgeriistet. Bei der
Umriistung wurden die Hauptmaschine und das Unter-
setzungsgetriebe entfernt sowie der Dieselmotor, der das
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Bugstrahlruder und die Dieselgeneratoren antreibt, durch
ein neues modulares Antriebssystem ersetzt. Dieses Sys-
tem umfasst Elektromotoren, Wasserstofftanks, ein Pro-
ton Exchange Membrane (PEM)-Brennstoffzellensystem
zur Umwandlung von griinem Wasserstoff in elektrische
Energie und ein Akkusystem. Die H2 BARGE 2 verfiigt
tiber sechs Brennstoffzellenmodule mit einer Gesamtleis-
tung von 1,2 MW.

,Die Binnenschifffahrt ist fiir den Giiterverkehr in
Europa von grofier Bedeutung, und wir freuen uns sehr,
dass ein leistungsstarkes Containerschiff auf emissions-
freien Betrieb umgestellt wird. Die H2 BARGE 2 wird das
Wissen dariiber vermitteln, wie man Schiffe von Diesel-
verbrennungsmotoren auf emissionsfreie Alternativen
umriisten kann, indem man Akkus in Kombination mit
grinem Wasserstoff in einer Brennstoffzelle verwendet.
Ich bin stolz darauf, dass unsere Finanzierung zur Dekar-
bonisierung des Giiterverkehrs in der Européischen Uni-
on beitrigt®, sagt Mirela Atanasiu, Executive Director ad
interim von Clean Hydrogen Partnership.

Es wird erwartet, dass H2 BARGE 2 bei der Fahrt auf
dem Rhein jahrlich ca 3.000 Tonnen CO, einsparen wird.
Da 80 % aller Frachtstrome auf dem Rhein zwischen Rot-
terdam und Duisburg verkehren, beweist das Schiff, dass
ein GrofSteil der Flotte bereits heute vollig emissionsfrei
sein kann.

Globale Bedeutung

»Dieses Projekt beweist, dass die grenz- und unter-
nehmensiibergreifende Zusammenarbeit der Schliissel
fiir eine griine Wende in der Schifffahrt ist. Die Inbe-
triecbnahme neuer Wasserstoffschiffe ist wichtig, wenn
wir den Ubergang zur umweltfreundlichen Schifffahrt
beschleunigen wollen. Gemeinsam bauen wir neue Wert-
schopfungsketten fiir kiinftige Kraftstoffe auf, die fiir die
Erreichung der sich schnell ndhernden Klimaziele von
entscheidender Bedeutung sind* sagt die Geschaftsfiihre-
rin von Maritime CleanTech, Ada Jakobsen.

Das nichste Demonstrationsschiff im Rahmen des
Flagships-Projekts, ZULU 06, wird 2024 in Paris in Be-
trieb gehen.

»Wir haben mehrere Jahre lang hart gearbeitet, um an
diesen Punkt zu gelangen. Das erste Demonstrationsschiff
auf dem Rhein zu haben, ist wirklich ein grofler Erfolg
von Future Proof Shipping und den anderen Partnern.
Das Ziel des Flagships-Projekts ist es, den emissionsfreien
Transport auf dem Wasser auf eine véllig neue Ebene zu
heben. Jetzt sind wir unserem Ziel einen wichtigen Schritt
nihergekommen®, sagt Jyrki Mikkola, Flagships-Projekt-
koordinator und leitender Wissenschaftler am VTT.

Logistik

Binnenschiffe sind im Durchschnitt zu 80 bis 85 %
ausgelastet. Das bedeutet, dass bis zu 15 % des Laderaums

von der Brennstoffzelle und dem Wasserstoffbehilter ein-

genommen werden konnen, ohne dass sich dies negativ
auf die Ladekapazitit wihrend des Betriebs beeintrach-
tigen. Das Brennstoffzellensystem und die Wasserstoft-
speicherbehilter an Bord der FPS H2 Bargen werden ins-
gesamt 8 TEU belegen. Jeder Wasserstoffcontainer vom
Typ II auf den H2-Schiffen kann etwa 500 kg nutzbaren
Wasserstoff aufnehmen, so dass bis zu 1000 kg nutzbarer
Wasserstoff an Bord der Schiffe gespeichert werden kon-
nen. Auflerdem bietet die Speicherung von Wasserstoff
im offenen Laderaum des Schiffes eine Verbesserung der
Sicherheit im Falle eines Wasserstofflecks, da das Wasser-
stoffgas schnell in die Atmosphére entweicht, ohne dass
es zu grofleren Ansammlungen im Schiffsrumpf kommt.
Unter Beriicksichtigung aller oben beschriebenen Fakto-
ren kam FPS zu dem Schluss, dass die Wasserstoffspei-
cherung in Containern (Typ II) die am besten geeignete
Losung fiir die H2 Bargen ist.

Dank eines innovativen Kiithl- und Beliftungssystem
wurde die Effizienz und Nachhaltigkeit der Schiffe gestei-
gert. Nach der Umriistung verfiigt das Schiff nun tiber eine
Ladekapazitdt von 190 TEU, mit Vorkehrungen fiir einen
zusitzlichen Schubkahn, sodass Future Proof Shipping
emissionsfreie Containerschifffahrt auf der vielbefahre-
nen Rheinroute Rotterdam — Duisburg anbieten kann.

Die H2 Bargen speichern Wasserstoff in Containern
vom Typ 2, wenn der Betrieb mit dem neuen System be-
ginnt. Beide Schiffe verwenden einen identischen Antrieb.
Die Wasserstoffbehilter bestehen aus mehreren Wasser-
stoffflaschen des Typs II, die komprimierten, gasférmigen
Wasserstoff mit einem Druck von 300 bar speichern.

Wenn diese Behilter leer sind, werden sie beim ,, Auf-
tanken“ gegen gefiillte Behdlter an Bord ausgetauscht.

Die leeren Container werden an den H2-Container-An-
bieter weitergegeben, der sich um die Befilllung und den
Transport dieser Behilter zu und von den vorgesehenen
Tauschstellen iibernimmt.

Die an Bord der H2 Bargen installierten PEM-Brenn-
stoffzellensysteme arbeiten mit deutlich niedrigeren Drii-
cken als das in den Containern gelagerte H2. Die H2-
Behilter enthalten Druckminderungssysteme, die den
Druck von 300 bar in den Druckbehiltern reduzieren und
Wasserstoff mit 10 bar in die Brennstoffversorgungssyste-
me abgeben.

Diese Druckminderungssysteme werden ausschliefi-
lich pneumatisch gesteuert und enthalten keine elektri-
schen Steuersysteme, wodurch die Wahrscheinlichkeit
moglicher Ausfille verringert wird. Im Falle eines Syste-
mausfalls oder Notféllen, bei denen Wasserstoff abgelas-
sen werden muss, erfolgt die Entliiftung kontrolliert tiber
eine Entliftungsleitung, die sich an Bord der Bargen be-
findet. Die H2-Behalter selbst verfiigen nicht itber Druck-
begrenzungsventile.

Diesen entscheidenden Moment teilen das FPS-Team,
die Holland Shipyards Group (HSG), Ballard Power Sys-
tems sowie die Partner und Unterstiitzer im Hafen von
Rotterdam, das Expertisen Innovatie Centrum Binnen-
vaart (EICB), die Zero Emissions Ship Technology As-
sociation (ZESTAs), WaterborneTP, NSHyMap, RH2INE
und Maritime CleanTech.

Das Projekt wurde mit finanzieller Unterstiitzung des
Interreg-Programms fiir die Nordseeregion (Zero Emis-
sion Ports North Sea - ZEM Ports NS), des Flagships
H2020-Projekts (Clean Hydrogen Partnership) und der
Netherlands Enterprise Agency (RVO) erméglicht. //PP

70. Jahrgang, Nr. 411 - Mérz / April 2024 | 13



CORIOLIS wird Forschungsplattform_
fiir die Schifffahrt-'von-Morgen

Forderbescheid fiir Wasserstoff-Bordstrom-Testanlage erteilt

schiff des Helmholtz-Zentrums Hereon geplanten

Forschungsprojekte sollen einen wichtigen Beitrag
fiir die Energiewende leisten. Dabei geht es neben der Er-
forschung von Klimawandel-Folgen in der Ostsee insbe-
sondere auch um die Erprobung von griinem Wasserstoft
als Energietriger fiir den Antrieb. Diese wird von Exper-
ten als ein Schliissel fiir die ,,griine” Schifffahrt angesehen
und wurde bei jiingsten Kreuzfahrt-Neubauten deutscher
Schiftbauer zunéchst im Bereich der Bordstromversorgung
bereits erfolgreich umgesetzt.

Nach Angaben von Hereon wird die bei der Hitzler-
Werft in Lauenburg am 23. Mirz 2023 auf Kiel gelegte
und am 31. August per Stapelhub zu Wasser gebrachte
CORIOLIS ein interdisziplindres Spektrum aus Kiisten-,
Werkstoft-, Wasserstoff- und Membranforschung abdecken
und damit eine ,weltweit einmalige Forschungsplattform
fiir die Schifffahrt von Morgen® sein. Die Gesamtkosten be-
laufen sich auf 18 Millionen Euro, die vom Bund getragen
werden. Die Ablieferung und Taufe des als Werft-Nr. 837

D iean Bord der CORIOLIS als kiinftigem Forschungs-
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gefithrten Neubaus sollen in der zweiten Hilfte dieses Jah-
res erfolgen.

Im Rahmen seiner Foérderrichtlinie BordstromTech II
unterstiitzt das Bundesministerium fiir Digitales und Ver-
kehr (BMDV) die Beschaffung, Erprobung und den Trans-
fer eines Wasserstoffsystemlabors fiir die Erzeugung von
Bordstrom der CORIOLIS. Im Januar dieses Jahres wurde
der Forderbescheid iiber 560.000 Euro (Projektvolumen 1,4
Millionen Euro) vom Projekttrager Bundesanstalt fiir Ver-
waltungsdienstleistung tibermittelt. Die fachliche Priifung
des Antrags hatte die Nationalen Organisation Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NOW) iibernommen,
die Haushaltsmittel zur Technikférderung entstammen der
Mobilitdts- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
(MKS).

Im Fokus des neuen Projektes steht die Beschaffung der
Brennstoffzelle, der Bunkerstation, des Metallhydridtanks
sowie der Steuerung und Regelung des Wasserstoffsystems
zur Speicherung. Der Metallhydridtank zur Wasserstoffspei-
cherung wurde vom Hereon entwickelt und in seinem Ins-

titut fiir Wasserstofttechnologie erforscht. Hereon erforscht
seit vielen Jahren Materialien und Systeme fiir die Wasser-
stoffspeicherung und -kompression auf Basis von Metallhy-
driden von den materialwissenschaftlichen Grundlagen bis
hin zum Speichersystem und seiner Anwendungsintegrati-
on. Die sichere und kompakte und dadurch raumsparende
Bauweise der Metallhydridtanks hat auflerdem den Vorteil,

Umwelt

dass Wasserstoff bei moderaten Druck- (50 bar) und Tem-
peraturbedingungen (Betriebstemperaturen im Tank -30
bis gut 50 Grad Celsius) gespeichert werden kann. Dariiber
hinaus wird er im Tank chemisch gebunden, was eine ex-
plosive Freisetzung im Falle einer Tankhavarie unméglich
macht. Solche Tanksysteme haben sich bereits in den U-
Booten der U212-und U214-Klasse zur Versorgung ihrer
PEM-Brennstoftzellen bewéhrt.

Das Wasserstoff- Bordstromsystem soll u.a die Versor-
gung des Schiffes mit Bordstrom wéhrend der taglichen
Liegezeiten in den Hifen von Nord- und Ostsee sowie
wihrend der dort zu absolvierenden Messkampagnen si-
cherstellen, wobei es um die Versorgung der Messgerite,
Ankerpfahl, Echolote u.v.m. geht. Hinzu kommt die Ver-
sorgung des elektrischen Lagesteuerungspropellers (Heck)
und Pumpjet (Bug) sowie die Versorgung der Hauptan-
triebspropeller (kurzzeitiger Betrieb) .Zur Unterstiitzung
des elektrischen Antriebs - vor allem auf lingeren Stre-
cken - verfiigt der Neubau auch iiber einen dieselelektri-
schen Antrieb.

Fir Forschungszwecke wird dartiber hinaus auch ein
45 kW Dieselgenerator mit einem Membranmodul kom-
biniert, der von Hereon entwickelt worden ist. Dadurch
kénnen schidliche CO,-Emissionen des Dieselgenerators
nahezu eliminiert werden. Das Antriebskonzept ist redun-
dant ausgelegt. Brennstoftzelle (100 kW), Akku und Gene-
ratoren kénnen untereinander kombiniert werden. Die u.a.
tber eine doppelte Ruderanlage verfiigende CORIOLIS ,
die bei einer Linge von 29,90 m und einer Breite von 8,00
m auf einen Tiefgang von 1,6 m kommt und tiber 47 qm
Labor- sowie 70 qm Arbeitsdecksfliche verfiigt, ist mit
elektrischen Fahrmotoren ausgestattet, die iiber zwei Wel-
len auf die beiden Hauptantriebspropeller arbeiten. Die
Maschinenleistung wird mit 750 kW, die max. Geschwin-
digkeit mit 12 kn angegeben.

Wasserstofffluss in der Brennstoffzelle kann
offentlich mitverfolgt werden

Auf einem an Bord des Vorgéingerschiffes LUDWIG
PRANDTL erprobten offentlich einsehbaren Dashboard
sollen kiinftig - neben meteorologischen und Schiffsda-
ten wie Position und Geschwindigkeit - auch Daten {iber
den Antrieb live mitverfolgt werden kénnen. Dazu gehort
neben dem Ladezustand der Akkus z. auch die Drehzahl
der Propeller und sogar der Wasserstofffluss in der Brenn-
stoffzelle.

In die wissenschaftlichen Messkampagnen des For-
schungsschiffes zur Kiistenforschung sollen neben der
Nord- und Ostsee auch die Fliisse Ems, Weser und Elbe ein-
bezogen werden. Als Einwachenschiff wird die CORIOLIS
tiber Nacht immer in einem Hafen liegen. Das bietet viel-
faltige Moglichkeiten, die neue und innovative Erzeugung
von Bordstrom potenziellen Nutzern vorzustellen und die
Akzeptanz zu erhohen. Nach Angaben von Hereon sollen
die Ergebnisse des Betriebs genutzt werden, um die Anla-
gen (Bunkerstation, Brennstoftzelle, Metallhydrid-Tank,
Systemsteuerung) zu optimieren und die Nachriistung von
See- und Binnenschiffen zu vereinfachen. //JPM
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MAN Engines

Neue Motorenbaureihe MAN D3872 mit deutlich mehr Hubraum fiir Arbeitsboote

AN Engines erweitert sein bestehendes Motoren-
M portfolio fiir Arbeitsboote um die neue Motoren-

baureihe MAN D3872. Dieser neu entwickelte
V12-Motor fiir kommerzielle Anwendungen bringt seine
Leistung erstmals aus 30 Litern Hubraum. ,, MAN Motoren
stehen seit jeher fiir ein niedriges Leistungsgewicht. Mit dem
MAN D3872 bieten wir mit mehr Leistung und grofierem
Hubraum eine noch bessere Losung fiir anspruchsvolle An-
wendungen’, sagt Reiner Roessner, Head of Sales bei MAN
Engines.

Der MAN D3872 befindet sich aktuell im Feldversuch
und erzielt dabei in der Variante LE432 fiir mittelschwe-
re Anwendungen (medium duty) eine Leistung von 1.650
PS (1.213 kW) bei 2.100
1/min. MAN erweitert
damit sein Portfolio im
Vergleich zum MAN
D2862 mit 24,2 Litern
und 1450 PS  (1.098 e iissiripunys
kW) deutlich nach oben.
Windfarmversorgungs- R
schiffe (WSV), Fahren
und Passagierschiffe oder
Fischerboote mit jahrli-
chen Einsatzstunden bis
zu 3.000 Stunden und ei-
nem Volllastanteil bis zu
50 Prozent profitieren von der hohen Laufruhe, bei MAN
uiblichen Kraftstoffeffizienz und Zuverléssigkeit.

Der MAN D3872 basiert auf einem komplett neuen Ba-
sismotor, der von den Erkenntnissen der etablierten V12-
Motorenbaureihe MAN D2862 profitiert.Werner Kiibler,
Head of Engineering bei MAN Engines, betont: ,MAN
Motoren stehen fiir Robustheit. Daher wurden beim MAN
D3872 zahlreiche Mafinahmen ergriffen, um Langlebigkeit,
Zuverlissigkeit und Zukunftsfihigkeit zu gewdhrleisten.“

Maf3gebliche Verinderungen, darunter eine Erhohung
der Wandstirken des Kurbelgehduses, eine optimierte Ver-
schraubung und eine neue Kurbelwelle mit gréfleren Lager-
durchmessern, wurden implementiert. Neben den positiven
Ergebnissen aus ausgiebigen Priifstandserprobungen werden
aktuell weitere Tests in Kundenanwendungen mit klassifi-
zierten Motoren, beispielsweise in einem Remotorisierungs-
projekt einer Personenfihre, auf dem Wasser durchgefiihrt.
Zusitzlich flossen in die Entwicklung des neuen Dieselmo-
tors Erkenntnisse aus der Entwicklung des stationdren Gas-
motors E3872 ein, welcher im Grundmotor auf eine grofle
Anzahl an Gleichteilen setzt. Die Biogas- wie auch die Erd-
gasvariante des E3872 haben bereits erfolgreich mehrere
Feldversuche absolviert und gingen im November 2023 in
Serie.

Der MAN D3872 wurde weiterentwickelt, um hohere
Leistung zu bieten und gleichzeitig die Langlebigkeit des
Produkts zu unterstiitzen. Eine neue Kithlmittelpumpe und
ein optimiertes Thermostatgehduse sorgen fiir eine verbes-
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serte KithImittelversorgung und eine hohe Lebensdauer des
Motors. Der Motor bietet optional eine Aulenhautkiithlung
anstelle des geschlossenen Kiihlkreislaufs. Der neue Zy-
linderkopf des MAN D3872 ist ebenfalls strémungs- und
kithlungsoptimiert. Zudem wurden Verbesserungen in der
Olversorgung vorgenommen. Das neue Common Rail-Ein-
spritzsystem des MAN D3872, mit einem Einspritzdruck
von beeindruckenden 2.200 bar, erméglicht niedrige Kraft-
stoffverbrauche und hervorragende Rohemissionen. Das an-
gepasste Motorsteuergerit erfullt zusammen mit dem Abgas-
nachbehandlungssystem aktuelle gesetzliche Vorgaben wie
EPA Tier 4, IMO Tier IIT oder IMO Tier II. Der MAN D3872
kann zudem mit dem Hybrid-System ,,MAN Smart HYBRID
Experience® kombiniert
werden und ist - wie alle
aktuellen Baureihen von

MAN Marinemotoren -
# fir HVO freigegeben. Die
kompakten Einbaumafle
des Motors (2.235 x 1.250
x 1.320 mm) sind nahezu
identisch mit denen der
R MAN V12-Baureihe mit
24 Litern Hubraum.

Trotz seiner Robust-
heit positioniert sich der
MAN D3872 mit einem
Gewicht von 2.720 kg (trocken) als Leichtgewicht unter den
12- und 16-Zylinder Arbeitsbootmotoren in dieser Klasse.
Mit einem hervorragenden Leistungsgewicht von 2,24 kg
pro kW (1,65 kg pro PS) und geringem Platzbedarf beweist
der MAN D3872 heute schon seine Zukunftsfahigkeit. Fiir
seinen zukiinftigen Einsatz in Kombination mit dem modu-
laren Abgasnachbehandlungssystem wird der MAN D3872
auch in engen Baurdumen zum Einsatz kommen kdnnen
und dabei die strenge Emissionsrichtlinie EU Stufe V erfiil-
len. Der MAN D3872 LE432 mit zweistufiger Aufladung mit
einer Leistung von 1.650 PS (1.213 kW) fiir mittelschwere
Anwendungen wird Ende 2024 verfiigbar sein. Weitere Leis-
tungsabstufungen mit einstufiger Aufladung fiir schwere An-
wendungen und Aggregate sind in Planung. //PP
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oben: MAN Engines bietet mit dem MAN D3872 einen neu entwickelten
Arbeitsbootsmotor mit 30 Litern Hubraum fiir schwere und mittelschwere
Anwendungen. Foto: MAN
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Es geht auch anders:
Second-Life Energiespeichersysteme

Technologie-Unternehmen e.battery systems realisiert nachhaltige
Speicherlésungen aus gebrauchten Lithium-Ionen-Batterien

e.battery systems stellt nachhaltige Energiespeichersyste-
me (ESS) fiir Industrie und Gewerbe her. Der Akku-Tech-
nik-Spezialist setzt bei den innovativen Second-Life-Losun-
gen auf gebrauchte Lithium-Ionen-Akkus von Elektro- und
Hybrid-Fahrzeugen namhafter Hersteller. Die ersten modu-
laren Energiespeichersysteme wurden im Juli installiert und
ermdglichen aufgrund automatisierte Eigenverbrauchsopti-
mierung und Lastspitzenkappung einen sicheren, effizienten
und ressourcenschonenden Betrieb. e.battery systems will
2023 eine Gesamtkapazitit von 15 Megawattstunden produ-
zieren. Kiinftig ist eine Gigawattstunde pro Jahr geplant.

Einfach, effizient und umweltschonend: Akku-Technik-
Spezialist e.battery systems ist mit innovativen Second-Life-
Energiespeichersystemen (ESS) Partner fiir die Energie-
wende. Das Technologie-Unternehmen mit Sitz in Wolfurt
(Osterreich) bringt nach rund eineinhalb Jahren Entwick-
lungszeit und Pilotphase die ersten Systeme auf Basis ge-
brauchter Lithium-Ionen-Batterien von Elektro- und Hyb-
rid-Fahrzeugen auf den Markt. Die ressourcenschonende
Wiederverwertung verldngert die Lebensdauer der Akkus
um rund 10 Jahre, reduziert die Kosten gegeniiber Neusys-
temen um bis zu 30 Prozent und den Materialverbrauch um
70 Prozent.

Flexibel einsetzbare modulare Speicherlosungen

Energiespeicher schaffen Sicherheit und ermdgli-
chen den autonomen Betrieb mit Strom aus sauberer Pro-
duktion mittels Photovoltaik, Wind- oder Wasserkraft.
»Nachhaltige Produkte sind die Basis fiir eine zukiinftige
energetische Kreislaufwirtschaft. Mit unseren modularen
Systemen bieten wir optimierte Losungen fiir zahlreiche
industrielle Anwendungen®, betont Christopher Schopf,
Vorstand und Griinder von e.battery systems. Die Kapa-
zititen der Speicher reichen von 260 Kilowattstunden bis
zu mehreren Megawattstunden. Ein intelligentes Lade-
und Entlademanagement sorgt fiir maximale Effizienz.
Die Speicherlosung nutzt 19-Zoll-Serverschrinke, die sowohl
fir Innen- als auch Auflenridume flexibel skalierbar sind. Im
Auflenbereich werden IP-zertifizierte Serverschrinke einge-
setzt oder Standard-Serverschranke in 10-, 20- und 40-Fuf3-
Containern integriert. Durch das modulare System konnen
die Speicher Kapazititen von 800 kWh (10 Fufl) itber 2 MWh
(20 Fuf?) bis zu 4,7 MWh (40 Fufd) erreichen. Neben der Ei-
genverbrauchsoptimierung dienen die Systeme der Lastspit-
zenkappung sowie der Unterstiitzung der Ladeinfrastruktur.
»Das Stromnetz kann oft nicht die benétigte Leistung fiir
die offentliche Ladeinfrastruktur bereitstellen. Speicher wie
unsere konnen dabei unterstiitzen. Jedes System liefert eine
Leistung von 67,5 kW und ldsst sich modular erweitern’,
erlautert Projektleiter Nikolai Abel. Die Speicher sichern

zudem gegen Stromausfille und Blackouts. Sie eignen sich
in Kombination mit anderen Systemen auch zur 50-Hertz-
Netzfrequenzstabilisierung und fiir das Uberlastungsma-
nagement. //PP

. i
<.
-%...
fr Sacond-Life
i . Barttesimeraodus]
- - -""‘-\-\.\_\_\_\_

Batbery Hanagement
Syatamm [BME)

GROMEX

DichtungsHaus

70. Jahrgang, Nr. 411 - Mérz / April 2024 | 17



Schiffstechnik

Das Akkusystem von EST-Floattech
erhalt Klassegenehmigung

Akkusystem der Octopus-Serie die Lloyd's Register-

und Bureau Veritas-Typgenehmigung fiir maritime
Anwendungen erhalten hat. Die ersten Projekte fiir dieses
neu konzipierte und montierte marine Energiespeichersys-
tem werden bereits ausgeliefert.

EST-Floattech, das niederlandische Energietechnologie-
unternehmen ist auf die Entwicklung, Produktion und In-
stallation zuverldssiger, nachhaltiger und sicherer Akkusys-
teme flir maritime Anwendungen spezialisiert. Die eigens
entwickelte Soft- und Hardware ist integriert, um einen zu-
verldssigen Betrieb des Systems der Octopus-Serie an Bord
zu gewihrleisten. Die Sicherheit und Zuverldssigkeit der Ak-
kutechnik von EST-Floattech belegen die mehr als 200 Pro-
jekte mit der Green Orca- und Octopus-Serie, die an Schif-
fen beteiligt sind, die seit mehr als einem Jahrzehnt mit ihren
Akkus unterwegs sind.

Sowohl Lloyd's Register als auch Bureau Veritas waren
Zeugen der strengen Tests, die EST-Floattech am Akkusys-
tem der Octopus-Serie durchfithrte, um sicherzustellen,
dass es den neuesten Industriestandards und -vorschriften
entspricht. Die grof3en und erfahrenen Klassifikationsgesell-
schaften genehmigten die durchgefithrten Tests und zeig-
ten mit der Erteilung der Schiffstypgenehmigung, dass die
Sicherheit und Leistung des Systems ihren Standards ent-
spricht. Fiir EST-Floattech sind der Erhalt der Lloyd's Regis-
ter- und Bureau Veritas-Typgenehmigungen Meilensteine.

EST-Floattech, die das Akkusystem der Octopus-Serie
entwickelt und herstellt, ist stolz darauf, diese Typgenehmi-
gung von Bureau Veritas und Lloyd's Register zu erhalten.
~Wir freuen uns, dass unsere ,Safe by Design'-Mentalitdt
mit dieser Lloyd's Register- und Bureau Veritas-Typgeneh-

EST—Floattech freut sich bekannt zu geben, dass sein
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migung fiir maritime Akkusysteme anerkannt wurde®, sag-
te Diederick Stam, CTO bei EST-Floattech. ,Dieser Erfolg
bekriftigt unser Engagement, der maritimen Industrie die
sichersten und zuverlissigsten Akkus bereitzustellen.”

Offshore-Dekarbonisierungsziele

Die Schiffstypgenehmigung fiir ein Akkusystem von
angesehene Organisationen wie DNV, Bureau Veritas und
Lloyd's Register ist fiir Schiffseigner und Schiffbauer wich-
tig, um sicherzustellen, dass die von ihnen in Betracht ge-
zogenen Produkte den hochsten Standards der Branche ent-
sprechen. Als neutrale Drittorganisationen fithren Lloyd's
Register, Bureau Veritas und DNV unabhingige und unpar-
teiische Bewertungen von Schiffsausriistung und -systemen
durch. Mit der Typgenehmigung, die sie einem Produkt, in
diesem Fall der Octopus-Serie von EST-Floattech, zuweisen,
weifd ein Kéufer eines Produkts mit Typgenehmigung, dass
das Produkt geméfd den hochsten maritimen Standards fiir
den Einbau an Bord seiner Schiffe zertifiziert ist.

Lloyd'‘s Register, Bureau Veritas und DNV

“Die Lloyd's Register-Typgenehmigung des Akkusystems
der Octopus-Serie zusitzlich zur DNV-Typgenehmigung ist
ein Beweis fiir seine Zuverlassigkeit, Sicherheit und Leistung
und macht es zu einer idealen Wahl fiir die Schifffahrtsin-
dustrie. Wir freuen uns, unseren Kunden weiterhin die
fortschrittlichsten Akkusysteme anbieten zu konnen, die die
Industriestandards erfiillen und tibertreffen’, sagt Diederick
Stam. //PP

MM&P befasst sich mit der derzeitigen Abneigung der

US-amerikanischen Schifffahrtsgewerkschaften gegen
Streiks fiir Lohnerh6hungen und Arbeitsplatzsicherheit ange-
sichts der jingsten Befiirwortung der Aufnahme auslindischer
Arbeitskrifte an Bord amerikanischer Schiffe. In dem Bemiihen
um eine ausgewogene Berichterstattung wurden die Gewerk-
schaftsvorsitzenden gebeten, ihre Sicht der Dinge darzulegen.

Don Marcus, Président der International Organization of
Masters, Mates & Pilots (MM&P): In der jiingsten Debatte iiber
den Mangel an qualifizierten amerikanischen Seeleuten geht die
Tatsache unter, dass das Leben auf See immer hdrter und isolie-
render geworden ist. Das Lohn- und Leistungsgefille zwischen
einer Karriere auf See und einer an Land gehort fiir lizenzierte
und nicht lizenzierte Seeleute gleichermafien der Vergangenheit
an. Wenn ein AB im ortlichen Supermarkt so viel verdienen
kann wie an Bord eines Schiffes und jeden Abend zu Hause sein
kann, entscheiden sich nur noch wenige fiir die Seefahrt. Es gab
eine Zeit, in der Schiffskapitine oder Chefingenieure genauso
viel verdienten wie Piloten von Fluggesellschaften oder Marine-
flieger. Das ist leider heute nicht mehr der Fall.

Wie jedoch von vielen betont wurde, ist das Problem kom-
plexer als nur Lohne und Sozialleistungen. Lebensqualitit, Res-
pekt und Arbeitsbedingungen sind ein grofler Teil der Griinde,
die davon abhalten, eine Laufbahn auf See einzuschlagen oder
fortzusetzen. Reduzierte Besatzungen, Arbeitsbelastung und der
daraus resultierende Stress und die Ermiidung fithren dazu, dass

Der folgende Text des Présidenten der Gewerkschaft

Schifffahrt

kréften, wo immer sie zu finden sind. Daher wurde das Billig-
flaggensystem kurz nach dem Seamen's Act von 1915 entwickelt,
der die Rechte und Bedingungen der Seeleute auf Kosten der
Arbeitgeber unter US-Flagge schiitzte! Aus demselben Grund
findet man heute an Bord von Schiffen unter nationaler Flag-
ge sowie wie denen der Westeuropiischen Liander ein oder zwei
Staatsbiirger des Flaggenstaates, unter dem sie registriert sind.
Seeleute verschiedener Staatsbiirgerschaften und ohne Wohnsitz
sind an Bord dieser Schiffe unter ,,nationaler Flagge“ zum Stan-
dard geworden.

Dabher sollte es nicht tiberraschen, dass Opportunisten wie
ehemalige Crowley Maritime-Beamte am Hudson Institute fiir
ein zweites Register eintreten oder dass die Person, die in Massa-
chusetts ein FOC-Register und eine Flugschule betreibt, fiir ein
zweites Register auf den US-Jungferninseln eintritt. In jiingster
Zeit tiberrascht es auch nicht, dass der Geschiftsfithrer eines
unter amerikanischer Flagge fahrenden Tankerunternehmens,
das eng mit einem der gréfiten US-amerikanischen Flag of Con-
venience-Tankerunternehmen der Welt verbunden ist, fiir ein
zweites Register eintritt.

Die Losungen kosten natiirlich Geld. Geld nicht nur fiir Loh-
ne und Sozialleistungen, sondern um attraktive und lohnende
Arbeitsplitze auf See zu schaffen. Zur Lebensqualitit an Bord ei-
nes Schiffes gehoren nicht nur Internetanschliisse, sondern auch
erstklassige Unterkiinfte, Verpflegung, Freizeiteinrichtungen,
angemessene Ruhezeiten, Landurlaub, die Begleitung der Fami-
lie wahrend der Seereise und kiirzere Dienstzeiten.

Seeleute fuhlen sich diskriminiert

dltere Offiziere ihre Karriere bei der ersten Gelegenheit beenden
und angehende Offiziere davon abgehalten werden, ihre Lauf-
bahn fortzusetzen. Ein Anstieg von Selbstmord und psychischen
Erkrankungen an Bord ist die dokumentierte Folge. Moder-
ne Kommunikationsmittel haben die Arbeitsbelastung auf See
nicht verringert, sondern die Schiffsoffiziere auf den Status von
Wegwerfutensilien reduziert, die von Personal an Land verwal-
tet werden, das leider nur tiber einen Bruchteil der Erfahrung
verfligt, die erforderlich ist, um Offiziere auf See angemessen zu
verstehen und zu unterstiitzen.

Alle fiihrenden Unternehmen der Branche wissen, dass die
Internetanbindung fiir alle Seeleute an Bord ein Grundbediirfnis
ist. Doch wihrend das Management an Land unabléssig mit den
leitenden Offizieren an Bord kommuniziert, weigern sich viele
dieser Arbeitgeber beharrlich, ihren Besatzungen die erforder-
lichen Internetfunktionen zur Verfiigung zu stellen. Nichts von
alledem, die unbefriedigenden Lohne, Sozialleistungen, Arbeits-
und Lebensbedingungen an Bord und die Lange der Dienstzei-
ten auf See, {iberraschen jeden maritimen Arbeitgeber, ob im
In- oder Ausland.

Was fiir amerikanische Seeleute gilt, gilt auch fiir Seeleute
aus dem Vereinigten Konigreich, aus Skandinavien oder ande-
ren westeuropdischen Landern, aus Japan oder aus traditionellen
Schifffahrtsléndern der ersten Welt.

Anstatt sich mit dieser Realitdt auseinanderzusetzen, tun
die Arbeitgeber im Seeverkehr auf der ganzen Welt das, was sie
schon immer getan haben: Sie suchen nach billigeren Arbeits-

In jiingster Zeit ist es auch keine Uberraschung mehr, dass
der CEO eines amerikanischen Tankerunternehmens, das eng
mit einem der grofiten US-amerikanischen Tankerunterneh-
men unter Billigflagge verbunden ist und das mitten im Kampf
gegen eine gewerkschaftliche Organisierungskampagne in sei-
ner US-Flotte steht, ausldndische Arbeitskrifte einstellen will.

Ein junger Mensch hat heute guten Grund, vor einer Karri-
ere auf See zuriickzuschrecken, wenn die Arbeitsbedingungen
schlechter sind als an Land und wenn die nationale Flaggenin-
dustrie selbst stidndig unter Beschuss steht. Der Zeithorizont fiir
eine sichere Karriere auf See unter amerikanischer Flagge tiber-
steigt selten zehn Jahre - die Dauer des Maritime Security Pro-
gram, wenn und falls es vom Kongress verldngert wird! Ohne
eine nationale Schiftfahrtspolitik, die vom Kongress unterstiitzt
wird und sich auf Ausbildung, Schiffbau, Steuer- und Frachtan-
reize sowie bilaterale Handelsabkommen erstreckt, die sowohl
den wirtschaftlichen als auch den militdrischen Bediirfnissen
unseres Landes Rechnung tragen, wird diese ,,Krise“ der Schiffs-
besatzung anhalten.

Die Ironie besteht darin, dass vor etwas mehr als einem
Monat zum ersten Mal am Veteranentag ein Kontingent der
US-Handelsmarine an der jahrlichen Kranzniederlegung des
Présidenten in Arlington, Virginia, teilnehmen durfte. Betriiger,
Opportunisten und die Gier der Unternehmen werden die US-
Handelsmarine ebenso wenig zu Fall bringen wie die Torpedos
im Zweiten Weltkrieg. /PP
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ITF: ,Inakzeptabler” Anstieg von
Ausmusterungen bei Seeleuten in 2023

Ein aktueller Bericht der Internationalen Transportarbei-
ter-Foderation (ITF) zeigt, dass die Zahl der Fille, in denen
Seeleute im Jahr 2023 ihre Arbeit aufgeben mussten, im Ver-
gleich zum Vorjahr um alarmierende 11 % gestiegen ist.

Die ITF meldete insgesamt 132 Fille des Verlassens von
Schiffen, das sind 13 mehr als im Jahr 2022.

Nach dem Seearbeitsiibereinkommen 2006 (MLC) gilt
ein Schiff als verlassen, wenn der Reeder die Kosten fiir die
Riickfithrung der Seeleute nicht iibernimmt, nicht fiir die
notwendige Instandhaltung und Unterstiitzung sorgt oder
die Verbindung zu ihnen abbricht, einschlieSlich der Nicht-
zahlung der vertraglichen Heuern fiir mindestens zwei Mo-
nate.

Aus dem ITF-Bericht geht ferner hervor, dass sich die
nicht gezahlten Heuern in 129 Féllen auf tiber 12,1 Millionen
US-Dollar beliefen, dass sich 1.676 Seeleute von verlassenen
Schiffen an die ITF wandten und dass indische Seeleute mit
iiber 400 gemeldeten Fillen am stérksten betroffen waren.

Die ITF hat bisher mehr als 10,9 Millionen US-Dollar an
geschuldeten Lohnen von 60 der verlassenen Schiffe erhal-
ten. Da die Fille weiter gelost werden und sich immer mehr

Seeleute melden, wird erwartet, dass der endgiiltige Betrag
12,1 Millionen US-Dollar iibersteigen wird.

Der Koordinator der ITF-Inspektion, Steve Trowsdale,
bezeichnete den Anstieg der im Stich gelassenen Seeleute als
»inakzeptabel

»Es ist eine Folge einer Branche, in der Seeleute ein Weg-
werfgut sein konnen. Seeleute und ihre Familien zahlen den
ultimativen Preis fiir die Gier und die Nichteinhaltung der
Vorschriften der Schiffseigner und erleiden die unmenschli-
chen Folgen eines Systems, das ihr Wohlergehen, ihre Wiir-
de und ihre grundlegenden Menschenrechte gefihrdet. Die
ITF-Inspektoren leisten unglaubliche Arbeit, wenn es darum
geht, die Reeder zur Rechenschaft zu ziehen, die versuchen,
Seeleute wie eine Art moderne Sklaven zu behandeln, sagte
Trowsdale.

Aus dem ITE-Bericht geht hervor, dass Panama, der fiih-
rende Flaggenstaat der Welt, mit 23 Fillen im Jahr 2023 die
hochste Zahl von Abbriichen verzeichnete. Obwohl Liberia
und die Marshallinseln die zweit- und drittgréfiten Flaggen-
staaten der Welt sind, gehorten sie im Jahr 2023 nicht zu den
acht Flaggenstaaten mit den meisten Unregelmafligkeiten. /PP
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Ist Sicherheit ein Fremdwort?

ber Jahrhunderte hinweg kommt es trotz massiver
Fortschritte in Technik, Wettervorhersage und Si-

cherheitsvorschriften weiterhin zu Verletzungen bei
Besatzungen, zu Todesopfern und zu einer Bedrohung der
Umwelt aufgrund Schiffskatastrophen. Warum ist das so?

Arnold & Itkin, nach eigenen Angaben eine international
fithrende Anwaltskanzlei im Seerecht mit Sitz in Texas, USA,
hat in den letzten 20 Jahren nach jeder grofleren Schiffskata-
strophe in den USA, Einzelpersonen und Familien vertreten,
deren Leben aufgrund von Nachléssigkeit und des Fehlver-
halten grof3er Unternehmen auf den Kopf gestellt wurde.

Auch wenn Arbeiten auf See und im Offshore-Bereich
von Natur aus nicht ungefihrlich sind, ist es offensichtlich,
dass viele dieser Risiken von einer Branche verstarkt werden,
die sich ihre Fehler der Vergangenheit oft nicht zu Herzen
nahm und nimmt. Immer wieder haben maritime Arbeitge-
ber und Olkonzerne ihre Amnesie demonstriert und so dazu
gefiihrt, dass sich die Geschichte wiederholt.

Schiftskatastrophen, von der Explosion der PIPER AL-
PHA im Jahr 1988 bis zum Untergang der EL FARO im Jahr
2015, haben die eklatantesten Probleme der Branche ans
Licht gebracht und sogar Gesetze und andere Versuche zur
Verbesserung der Sicherheit vorangetrieben. Die maritimen
und Offshore-Ol- und Gassektoren sind jedoch immer noch
unzureichend.

Wenn man die Ursachen dieser Katastrophen analysiert,
tauchen Muster auf. Die gleichen Probleme tauchen immer
wieder auf und zeichnen das Bild einer Branche, die in einem
von ihnen selbst verursachten Trott feststeckt. Die Geschich-
te ist reich an Lehren, doch die Schifffahrtsindustrie scheint
sie eher zu iberfliegen als zu studieren. Wahrend wir uns
mit diesem Thema befassen, ist es nicht unser Ziel, mit dem
Finger zu zeigen, sondern die dringende Notwendigkeit ei-
ner Verdnderung hervorzuheben. SchlieSlich gibt es in einer
Welt der Spitzentechnik und des angesammelten Wissens
keinen Grund, dass die gleichen Tragddien weitergehen.

Vier grofle Schiffskatastrophen und warum sie
passierten. Weltweit sind unsere schiffbaren Gewisser - von
Fliissen bis hin zu den Weltmeeren - von zentraler Bedeu-
tung fiir Handel, Energieumwandlung und Tourismus. Wah-
rend unsere historische Verbindung zum Meer tief verwur-

-
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zelt ist, gilt dies auch fiir das Erbe von Schiffsunfillen.

In den Tagen der frithen Schifffahrt waren Herausfor-
derungen wie unvorhersehbares Wetter und Piraterie die
Norm. Heute, im Zeitalter der Hochtechnik und des Fort-
schritts, erwarten wir, dass die Sicherheit auf See eine Selbst-
verstdandlichkeit ist.

Doch vier grofle Schiffskatastrophen der letzten Jahr-
zehnte erzdhlen ein anderes Bild.

PIPER ALPHA (1988)

Die Piper-Alpha-Katastrophe ereignete sich am 6. Juli
1988 in der Nordsee vor der Kiiste von Aberdeen, Schott-
land. Es bleibt einer der todlichsten Unfille auf einer Off-
shore-Olplattform in der Geschichte. Von den 226 Arbeitern
auf der PIPER ALPHA kamen an diesem Tag 167 ums Leben
und viele weitere wurden verletzt, als die Plattform explo-
dierte und sank.

Zu den Hauptursachen dieses Vorfalls gehdren:

o Wartungsverfahren: Frith am Tag wurde ein Druck-
sicherheitsventil fiir routineméaflige Wartungsarbei-
ten entfernt und seine Offnung voriibergehend mit
einer Metallscheibe verschlossen. Aufgrund einer
Reihe von Kommunikationsausfillen wusste die
Nachtcrew nichts von dieser voriibergehenden Lo-
sung.

»  Gasleck: Als die Produktion wieder aufgenommen
wurde, trat Gas aus der voriibergehend verschlos-
senen Offnung aus. Das austretende Gas gelangte
an Ziindquellen und 16ste eine Explosion aus. Die-
se erste Explosion loste eine Kettenreaktion aus,
die mehrere weitere Explosionen verursachte und
schliefllich zu einem Grofbrand fiihrte.

o Ausfall der Brandbekdmpfungssysteme: Die
Firewalls der Plattform waren nicht fiir die Art der
aufgetretenen Explosion ausgelegt, sodass sich das
Feuer schnell ausbreiten konnte. Dariiber hinaus
waren die automatischen Feuerldschsysteme der
Plattform abgeschaltet und andere Sicherheitsme-
chanismen versagten oder waren unzureichend.
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DEEPWATER HORIZONn (2010)

Die Katastrophe der DEEPWATER HORIZON ereignete
sich am 20. April 2010 im Golf von Mexiko. Es handelt sich
um eine der grofiten Umweltkatastrophen der Geschichte.
Elf Arbeiter kamen ums Leben, als die Offshore-Bohrinsel
explodierte und sank. Die anschliefende Olkatastrophe dau-
erte 87 Tage und spiilte schatzungsweise 134 Millionen Gal-
lonen Ol in den Golf.

Zu den Hauptursachen des Vorfalls gehéren:

o Well Blowout: Ein Schwall von Erdgas, der von ei-
nem kiirzlich installierten Zementkern geschossen
ist. Dieses Gas stieg tiber das Steigrohr der Bohrinsel
zur Plattform, wo es sich entziindete und eine gewal-
tige Explosion verursachte.

o Ausfille der Sicherheitssysteme: Der Blowout-Pre-
venter der Bohrinsel, ein letztes Mittel zur Sicher-
heit, konnte das Bohrloch nicht abdichten.

o Managementfehler: Entscheidungen von BP, Tran-
socean und Halliburton, Kosten zu senken und Zeit
zu sparen, trugen zur Katastrophe bei.

Im Jahr 2011 wurden in einem Bericht der Olkatast-
rophenkommission des Weiflen Hauses die Ursachen der
Explosion der DEEPWATER HORIZON ermittelt. Die Er-
gebnisse zeigten, dass die beteiligten Unternehmen - BP,
Halliburton und Transocean - nicht iiber die notwendigen
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Sicherheitsvorkehrungen verfiigten, um eine solche Katast-
rophe zu verhindern. Die Kommission wies auf ein Muster
hin, bei dem Entscheidungen scheinbar Zeit- und Kosten-
einsparungen begiinstigen, auf Kosten erhohter Risiken fiir
die Menschen an Bord. Zu den wichtigsten festgestellten
Versdumnissen gehorte das Fehlen eines Zementbindungs-
protokolls zur Beurteilung der Zementstabilitt. Dieser Feh-
ler fithrte zu unkontrolliertem, letztendlich instabilem Ze-
ment. Dariiber hinaus wurde die Schlammverschiebung im
Steigrohr tibersehen, wichtige Tests wurden umgangen und
Lehren aus fritheren Fehlern, die die Katastrophe hatten ab-
wenden konnen, wurden nicht angemessen berticksichtigt.

EL FARO (2015)

Die EL FARO, ein US-Frachtschiftf der TOTE Maritime,
sank am 1. Oktober 2015 wéhrend des Hurrikans Joaquin
in der Ndhe der Bahamas. Alle 33 Besatzungsmitglieder ka-
men auf tragische Weise ums Leben, nachdem das Schiff in
die Augenwand des Hurrikans rammte. Das National Trans-
portation Safety Board (NTSB) untersuchte den Vorfall und
veréffentlichte einen detaillierten Bericht dariiber, was dazu
fihrte, dass die EL FARO den Weg des Sturms kreuzte und
schliefilich sank.

Zu den Hauptursachen des Vorfalls geh6ren:

«  Management- und Aufsichtsfehler:

vorherige Seite: Im Hurrikan
gesunkener Frachter EL FARO.
Foto: Tote Maritime

links: DEEPWATER HORIZON.
Foto: picture alliance/Everett Collection

o  Ineffektives Bridge-Ressourcenmanagement.

o  Fehlende formelle Ausbildung der Besatzung.

o Unzureichende Verfolgung der Nihe der EL FARO
zum Hurrikan Joaquin.

« Das Fehlen eines umfassenden Sicherheitsmanage-
mentsystems fithrte dazu, dass die Besatzung fiir
Notfille wie Uberschwemmung, Antriebsverlust
und Kentern schlecht geriistet war.

« Bedenken hinsichtlich der Seetiichtigkeit und Aus-
ristung des Schiffes.

«  Uberschwemmungen in Frachtrdumen aufgrund of-
fener Liiftungsverschliisse und einer offenen Luke.

o Schiden, die moglicherweise aufgrund ungesicher-
ter Fahrzeuge im Laderaum verursacht wurden und
wichtige Systeme beeintrachtigen.

« Einsatz veralteter, offener Rettungsboote.

«  Entscheidungsfindung des Kapitins: Vertrauen auf
veraltete Wetterinformationen, unzureichende Rou-
tenanpassungen und unzureichende Reaktion auf
Bedenken der Deckoffiziere.

WAYMON L. BOYD (2020)
Am 21. August 2020 geriet das Baggerschiff WAYMON

L. BOYD im Hafen von Corpus Christi, Texas, in Brand und
explodierte, nachdem es auf eine iiberflutete Pipeline gesto-

Schifffahrt

Ben war. Der Vorfall forderte fiinf Todesopfer und verur-
sachte mehrere Verletzte sowie erhebliche Umweltschiden
durch die Freisetzung von Ol und anderen Schadstoffen.

Das NTSB stellte fest, dass die Hauptursache des Unfalls
Mingel in den Planungs- und Risikobewertungsverfahren
der Orion Marine Group war. Diese Fehler fithrten dazu,
dass sie iibersahen, wie nah ihre Baggerarbeiten an der Pipe-
line fiir gefihrliche Flissigkeiten waren, was dazu fiihrte,
dass der rotierende Schneidkopf des Baggers diese traf. Das
Problem wurde dadurch verschirft, dass Schneider Enginee-
ring and Consulting fehlerhafte Baggerpline vorlegte. Diese
Ungenauigkeiten fithrten auflerdem dazu, dass Orion wih-
rend der Koordinierung dem Pipeline-Eigentiimer Enterpri-
se Products unvollstindige Details iibermittelte.

Aufdeckung einer hartnéckigen, auf Profit ausgerichteten
Kultur

Katastrophen wie die PIPER ALPHA, DEEPWATER
HORIZON, EL FARO und WAYMON L. BOYD oftenbaren,
nach Erkenntnissen von Arnold & Itkin ein beunruhigendes
und hartnickiges Thema: eine Profit-First-Kultur in der ma-
ritimen Industrie.

Obwohl jedes Ereignis einzigartig war, war es von erheb-
lichen Entscheidungsfehlern geprigt, die von der Abhingig-
keit von veralteten Wettervorhersagen bis hin zu gefihrlichen
Baggerarbeiten reichten. In Kombination mit wiederkehren-
den Geriteausfillen und Kommunikationsausféllen wird die
Schwere dieser Versaumnisse deutlich.

Warum dampfte die EL FARO in das Zentrum eines Hur-
rikans?

Warum funktionierte der Blowout-Preventer der DEEP-
WATER HORIZON nicht richtig?

Warum kam es iiberhaupt zu jedem dieser Ereignisse
und unzihligen anderen?

Uber die einzelnen Fehler hinaus liegt ein tieferes, syste-
misches Problem. Immer wieder haben maritime Unterneh-
men ihre Neigung gezeigt, Produktion, Effizienz und Kosten
Vorrang vor Sicherheit zu geben.

Hitten BP, Transocean und Halliburton die Sicherheit
an erste Stelle gesetzt, hitten sie nicht die Entscheidungen
getroffen, die letztendlich zur Explosion der DEEPWATER
HORIZON fiihrten. Hitte sich TOTE Maritime die Zeit
genommen, seine Besatzung zu schulen und angemesse-
ne Sicherheitsmafinahmen umzusetzen, ganz zu schweigen
von der Aufrechterhaltung eines seetiichtigen Schiffes, wiére
die EL FARO nicht in den Hurrikan Joaquin geraten und
gesunken.

Untersuchungen zu jeder grofleren Seekatastrophe ha-
ben kritische Entscheidungen, Handlungen oder Versdum-
nisse aufgedeckt, bei denen die Sicherheit nicht ausreichend
beriicksichtigt wurde. Das hohe Tempo der Abldufe, tiber-
sehene Sicherheitskontrollen und riskante Entscheidungen
unterstreichen eine fest verwurzelte Kultur, in der Zweckmi-
Bigkeit allzu oft Vorrang vor Menschenleben hat.

Hurrikane werden kommen. Die Ausriistung wird ver-
schleiflen. Schiffe werden altern. Nichts davon ist neu.

Es ist langst an der Zeit, dass die maritime Industrie ei-
nen Schritt weiter geht, aus ihrer Vergangenheit lernt und
der Sicherheit ihrer Arbeitnehmer Prioritét einrdumt. //PP
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Verein der Schiffsingenieure zu
Hamburg e.V. (VSIH)
Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffs-Ingenieure
(VDSI) und der Hamburger Ge-
sellschaft zur Forderung des
Schiffs-Ingenieurwesens (HGFS)

Postanschrift:

Gurlittstrafle 32 - 20099 Hamburg

Tel: 040 2 80 38 83

Fax: 040 2 80 35 65

Mail: vsih-vdsi@t-online.de

Internet: www.schiffsingenieure-hamburg.de
Kontonummer:

Hamburger Sparkasse

IBAN: DE58200505501280112838

BIC: HASPDEHHXXX
Biiro-Sprechzeiten:

montags und mittwochs von 9:30 bis 13:00 Uhr
Voranmeldung erwiinscht

Geschaftsfiihrender Vorstand:
Dipl.-Ing. Joachim Bruhn
Dipl.-Ing. Klaus Kowalsky

Anzeigenteil:
Geschiftsfithrender Vorstand
Tel: 040 2 80 38 83.

Inserate gemaf3 giiltiger Preisliste
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Herzlichen Gliickwunsch!

Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Karl-Ernst Looschen 15.04.1954 70
Giinter Neumann 10.04.1949 75
Martin Scheurmann 24.04.1949 75
Friedemann Braun 28.03.1944 80
Klaus Kowalsky 05.03.1944 80
Karl-Ottowiedenroth 02.03.1944 80
Klaus W. Kirsch 06.04.1943 81
Klaus Schacht 13.04.1943 81
Klaus Hansen 03.03.1942 82
Dieter Kinze 24.04.1942 82
Reiner Tacke 03.04.1942 82
Wolfgang Arp 29.04.1941 83
Dietmar Beier 17.04.1941 83
Kurt S. Brieger 02.03.1941 83
Klaus Meerjanf3en 09.03.1941 83
Victor Welter 03.03.1941 83
Hans--Jiirgen Behnke 09.04.1940 84
Ridiger Godemann 12.04.1940 84
Uwe Dehde 13.03.1939 85
Edmund Neumann 05.04.1939 85
Ulrich Rehme 06.04.1939 85
Jiirgen Dumke 07.03.1938 86
klaus Greve 01.03.1938 86
Gerhard Rook 03.03.1938 86
Gerhard Duck 28.04.1937 87
Ludwig Lithrig 06.03.1937 87
Arno Rickert 29.03.1937 87
Jurgen Herzog 28.04.1935 89
Friedhelm Burmester 04.03.1934 90
Horst Kuhn 15.04.1933 91
Werner Peters 26.04.1933 91
Rolf Strohsal 01.04.1933 91

Unser langjahriges Vereinsmitglied
Paul Gerhard Kérle
ist im Januar 2024 und 49-jahriger Mitgliedschaft im Verein
verstorben.
Wir werden Paul Gerhard Korle in Ehren gedenken
Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V.

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Manfred Hanke
ist im November 2023 und 40-jédhriger Mitgliedschaft im Verein
verstorben.
Wir werden Manfred Hanke in Ehren gedenken
Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V.

Unser langjahriges Vereinsmitglied
Dieter Fullrich
ist am 13.01.24 und 48-jahriger Mitgliedschaft im Verein
verstorben.
Wir werden Dieter Fullrich in Ehren gedenken
Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V.

Jahre

Verein der Schiffsingenieure zu Hamburg e.V.

An alle Mitglieder des “Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V.“ (VSIH)
Einladung zur VSIH-Jahreshauptversammlung

Zeit: Samstag, 25. Mai 2024, um 13:00 Uhr

Ort: Kleiner Mozartsaal im Logenhaus, Moorweidenstrafe 36, 20146 Hamburg
Tagesordnung:

PN U LD

e

BegriifSung durch den Vorstand

Rechenschaftsbericht des Vorstands

Bericht der Kassenpriifer

Entlastung des Vorstands

Bericht des Wahlausschusses iiber die Vorstandswahl 2024

Nennung des Geschiftsfithrenden Vorstandes nach § 26 und Vorstellung des neugewéhlten VSIH-Vorstandes
Behandlung fristgemif eingereichter Antrage und Anfragen*

Festsetzung der Mitgliedbeitrage 2025

Wahl des Altestenrates

10. Bericht aus der Titigkeit im Verwaltungsausschuss der Vereinigung Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)
11. Anderung der Satzung**
12. Verschiedenes

*Antrige und Anfragen, die auf der Jahreshauptversammlung unter TOP 7 behandelt werden sollen, sowie Antrige und An-
derung der vorgesehenen Tagesordnung, sind dem VSIH-Vorstand schriftlich mit Begriindung bis spétestens zum 30.April

2024 vorzulegen.

** nahere Informationen erfolgen separat
Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V. (VSIH)

Der Vorstand
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Die Spezialisten fiir Filtertechnologie
in Schifffahrt und Industrie

Als Vertragspartner liefern
wir Austausch- und Original-
filterelemente von

B Hems!

FILTRATION

+ viele andere géngige Produkte.

Wir liefern Filterelemente
und Ersatzteile fiir Einfach-,
Doppel- und Automatikfilter
fur Schmierole, Brennstoffe,
Hydraulikole, Wasser und Luft
aller namhaften Hersteller

(z. B. Boll & Kirch), sowie Ersatz fiir
Filtrex, Moatti, Nantong und Kanagawa Kiki.

Auch Sonderanfertigungen, verbesserte Speziallosungen, kundenspezifische
Einzelstlicke nach Muster/Zeichnung gehdren zu unserem Geschéftsbereich.

Mehr als 35 Jahre Erfahrung in Filtertechnologie
Imm mit weltweitem Service rund um die Uhr

| FIL-TEC RIXEN GmbH® =/ &

Osterrade 26 ® D-21031 Hamburg  Tel. +49 (0)40 656 856-0 ® info@fil-tec-rixen.com ¢ www.fil-tec-rixen.com
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Verein der Schiffsingenieure in
Bremen e.V.

Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)

Postanschrift:

c/o Heinz-Hermann Grof3e,
Poelitzer Strafle 17

28717 Bremen,

Tel: 0421-528 83 14

Mail: info@vdsi-bremen.de
Kontonummer:

Sparkasse in Bremen

IBAN: DE30 2905 0101 0001 0162 52
SWIFT-BIC: SBRE DE 22XXX
Internet: www.vdsi-bremen.de

Vorsitzender:

Schiffsingenieur Alfred Seif

Tel: 04401 -7 25 19
Schriftfiihrer:

Dipl.-Ing. Kurt Satow

Tel: 0160 - 94 46 94 82
Kassenwart:

Dipl.-Ing. Heinz-Hermann Grof3e
Tel: 0421 - 636 42 02

Verantwortlicher Redakteur:
Dipl.-Ing. Kurt Satow

Dipl. Ing. Heinz-Hermann Grof3e
Mail: hh.grosse@nord-com.net
Tel: 0421-5288314
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Herzlichen Gliickwunsch!

Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Hermann-Josef Detemple
Gerold Schardelmann
Manfred Musall

Rolf Springer
Siegfried Litschke
Herwig Bornstedt
Klaus-Jorg Krischer
Peter Seifert

Manfred Weinberg
Lothar Janeczek
Dieter Graeff
Manfred Sack
Winfried Fischer
Alfred Eden

Wilfried Burmester

12.04.1954
06.04.1944
22.03.1943
11.04.1943
09.03.1941
26.04.1941
06.04.1940
24.04.1940
04.03.1937
01.04.1936
08.04.1936
23.04.1936
14.03.1935
18.03.1935
28.03.1935
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Jahre

Vereins Interne Mitteilungen

Es ist ein neues Jahr 2024 angebrochen, und laut Satzung sind innerhalb

der ersten 3 Monate die Beitrdge zu entrichten.

Der Kassenwart

Karikatur von Klaus Stuttmann
im Weser-Kurier

Verein der Schiffsingenieure in Bremen e.V.

Gigantismus

Ingenieur Journal, wies die Redaktionsleitung auf den

Gigantismus der Gesellschaft hin. Es betraf Lander. Re-
gierungen und auch Reedereien, wie z.B. Royal Caribbean
International mit der Indienststellung der ICON OF THE
SEAS.

Am Dienstag den 30. Januar 12024 veréffentlicht die
Bremer Tageszeitung, der WESER-KURIER eine Karikatur
von dem Karikaturisten Herrn Stuttmann zu diesem Thema
unter der Uberschrift ,,In ein Paar Jahren® die dieses Thema
karikaturistisch erhoht.

Diese eindrucksvolle Karikatur wollten wir unseren Le-
sern nicht vorenthalten mit einem Schiff, welches von Ham-
burg nach New York reicht. Das Wort Gigant kommt laut
Fremdwdorterlexikon aus dem Griechischen und bedeutet
Riese.

Ende der achtziger Jahre kamen einige Kreuzfahrtschiffe
in der Karibik verschiedener Reederei in Fahrt. Ein Beispiel,
die Grofiten, die Giganten, zu sein in der Anzahl der Passa-
giere ist die SS NORWAY von der NCL-Reederei Ende der
80ziger Jahre.

In Bremerhaven wurde 1990 nochmals im Deckbereich
umgebaut, propagiert als ,,Again No. 1 - SS ,,Norway*. Die-
ser Umbau, schiffbaulich in Zeit und Ausfithrung sicherlich
eine Meisterleistung, veranderte das Schiff im Aussehen und
im gesamten Schiffsbetrieb enorm und auch mit fatalen Fol-
gen fiir die weiteren Lebensjahre.

Um wieder als grofites Kreuzfahrtschiff zu gelten wurden
2 neue Decks aus Aluminium mit 124 Penthouse Suiten auf
das ehemalige Fjorddeck aufgebaut. Diese ca. 1000t Decks-

Im Editorial der ersten Ausgabe 2024, des Schiffs-

last musste aus Stabilitdtsgriinden mit zusétzlichen perma-
nenten Ballast in den Doppeltbodentanks ausgeglichen wer-
den. Hierdurch erhohte sich der Tiefgang des Schiffes von
9,5 m auf ca. 10,5 m. Wahrend der Werftzeit 1996 in Sou-
thampton, England wurde eine fiir die Kesselanlage negati-
ve Umbaumafinahme durchgefiihrt. Durch die Installation
der neuen Decks konnten die Rauchgase der Kessel durch
die Schornsteinwings nicht mehr frei vom Schiff abziehen.
Die Verschmutzungen aufgrund von Rauchgasen auf den
Decks nahmen zu und es gab hiufige Beschwerden von Pas-
sagieren. Neue Rauchgaskanile, fiir jeden Kessel, mit einem
Durchmesser von 900 mm, wurden direkt und gerade durch
den Schornsteintop heraus gefithrt. Auf Grund der erhohten
Austrittsgeschwindigkeit der Rauchgase kam es nun nicht
mehr zu Verschmutzungen auf den Decks.

Die Verengung der Kanile erhohte den Windbox- und
Feuerraumdruck in den Feuerraum der Kessel. Die Gebldse
Leistung reichte nur noch fiir 60% rauchgasfreie Kesselleis-
tung. Ebenfalls fithrte die verlangsamte Rauchgasgeschwin-
digkeit zu hoheren Wirmebelastungen der Kesselheizfla-
chen.

Statt mit nur 2 Kessel die Karibik-Kreuzfahrt durchzu-
fithren, wie es auf Grund der verschiedenen Verbesserun-
gen in den 80er Jahren moglich war, musste ein dritter oder
wetterbedingt auch manchmal ein vierter Kessel iiber Nacht,
d.h. in knapp 8 Stunden hochgefahren und zugeschaltet wer-
den, um den Fahrplan einzuhalten. Dieses war die Folge der
vorher beschriebenen Mafinahmen.

Fazit: “Der Wille und Wunsch die Giganten zu sein kann
auch negative Folgen haben®. // K. Satow
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Wieland Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927 e.V.

Herzlichen Gliickwunsch! Einladung zur Ordentlichen Hauptversammlung 2023
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Ort: Gastronomie am Blink

Brunken, Rainer 04.04.1959 65 Datum: Freitag, 26. April 2024

Lietzmann, Jorg 12.04.1954 70 Zeit: 18:00 Uhr

Duhme, Werner 22.04.1949 75 L

Schewtschenko, Peter 26.04.1949 75 =

) o Schwichtenberg, Dieter 26.03.1944 80 pc—s\ Tagesordnung

Wieland Vereinigung der Miller, Manfred 22.03.1943 81 ) _ o .
Schiffsingenieure Bremerhaven Soltau, Herfried 18.03.1942 82 1. Begriflung durch den 1. Vorsitzenden, Feststellung der Beschluflfihigkeit, Genehmigung der Tagesordnung
von 1927 e.V. Tacke. Reiner 03.04.1942 32 Das Protokoll der HV vom 28.04.2023 wird jedem Mitglied per Post oder Mail zugestellt
Angeschlossen der Vereinigung Mill ’ Kl ) 5' 03'1 940 a4 2.1 Abstimmung/Genehmigung der Protokolle durch die Versammlung
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI) u b aus et 3. Gedenken

Spillner, Ginther 30.03.1939 8> 4. Rechenschaftsbericht des Vorstandes und Aussprache tiber die Berichte
Postanschrift: Wille, Hans-Otto 23.03.1939 85 4.1 Jahresbericht des 1.Vorsitzenden
Vosskamp 28, Kranz, Horst 28.03.1938 86 4.2 Bericht der Sprecher der Ausschiisse
27616 Beverstedt-Lunestedt Alpers, Richard 05.04.1937 87 4.2.1 Festausschuf}
Mail: Wilters, Hero 07.03.1936 88 4.2.2 Aus dem Verwaltungsausschuss VDSI
wieland@schiffsingenieure-bremerhaven.de Arlt, Wilhelm Walter 30.03.1936 88 4.3 Bericht des Pressewarts
Kontonummer: Schicke, Uwe 18.03.1935 89 4.4 Bericht des Schatzmeisters / Geschiftsfithrers
Weser-Elbe Sparkasse e 4.4.1 Bericht der Kassenpriifer
IBAN: DE 15 2925 0000 0001 6028 96 5.  Genehmigung des Kassenberichtes durch die Versammlung
BIC: BRLADE21BRS 6. Entlastung des Gesamtvorstandes
Internet: 7. Bestitigung des geschiftsfithrenden Vorstandes in seinem Amt durch das Vertrauensvotum
www.schiffsingenieure-bremerhaven.de 8.  Wahl des Altersprasiden

9. Wahlen/Bestdtigung aller weiteren Vorstandsmitglieder

Geschéftsfiihrer Vorstand: 10. Antrége zur Hauptversammlung
Vorsitzender: Dipl.-Ing. Klaus Ehlen, 10.1 Beschlufifassung tiber termingerecht eingebrachte Antrage (schriftlich einzureichen bis spétestens 18.04.2024
Tel: 0471 - 6 63 82 Wir nehmen Abschied von (Poststempel) an die Anschrift Geschiftsfiihrer).
Schriftfiihrer: Dipl. Ing. Uwe Griiber Schiffsingenieur 10.2 Beschlufifassung iiber Initiativantrige
Tel.: 04747-918535 Dipl. Ing. Ingo Ehlers 11.  Verschiedenes

Mobil: 01511-8648475

Mail: uwe.grueber@t-online.de
Schatzmeister:

Dipl.-Ing. Jiirgen Armbrust,
Tel: 0172 - 8 1555 87

Im Alter von 84 Jahren und 34 Jahren Mitgliedschaft
hat er uns fiir immer verlassen.
Wir werden Herrn Ehlers stets in Ehren gedenken.
»Wieland“
Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927 e.V.

Nach Erledigung der Tagesordnung findet um 20:00 Uhr ein Curry-Reis-Essen statt. Deshalb ist eine Anmeldung erforder-
lich. Anmeldungen erbeten bis spétestens 21.04.2024 bei Jiirgen Armbrust, Lunestedt-Voflkamp 28, 27616 Beverstedt,
Tel. 0172-8155587, Mail: j.armbrust@outlook.de oder wieland@schiffsingenieure-bremerhaven.de

Mit freundlichen Griiflen
Der Vorstand ,Wieland“ Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927 e.V.

Mail: j.armbrust@outlook.de

Verantwortlicher Redakteur
Dipl.-Ing. Thomas Lage

Tel: 04743 - 5350

Mail: thomas-lage@web.de

Die Gastronomie am Blink ist barrierefrei und behindertengerecht eingerichtet.

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

ﬂ., pRT EEHM.E

kommen.
MANAGEMENT
Brennstoff, Schmierstoff, H:.'-:jraulsl-;-fjl
An die Mitglieder
Der Vorstand hat in der zuriickliegenden Zeit unsere Internet-Prisens « Trashern Taataoit . i ling Sansori
kritisch unter die Lupe genommen. Wir arbeiten daran alles aktuell zu P et ﬁlll..._"._ﬂ_: ke -+ Uitoachall-Relka

halten. Wir wollen besonders tiberholte Seiten mit falschen Inhalten be-
richtigen bzw. ganz 16schen lassen.

Wenn es noch ,versteckte Interseiten der Wieland gibt, deren Inhalt nicht
mehr zeitgemif ist, bitte bei Thomas Lage melden. Meine Mailadresse ist
auf der Wielandseite.

» Musterzighgerite

Martechaic GmbH
ona: +49(40) B53 128-0 - Fax: +49(40) 853 128-16

afl: infodErmariechnic. conr AT, marlechnic.com

Adlerhorst 4 - D

[ ]
Fad
-
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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

VEIR

Bernd Weichbrodt 01.03.1942

Bernd Beier 31.03.1941

Hans-Otto Fichtner 09.04.1940

Dietrich Otto 09.04.1940

) Dieter Schmidt 02.03.1937

Verein der Schiffsingenleure ZzU Wolfgang Liibke 10.03.1936
Rostock e.V. o Jiirgen Blume 20.04.1935
Angeschlossen der Vereinigung Werner Goldberg 30.04.1930

Deutscher Schiffs-Ingenieure (VDSI)
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87
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94

Jahre

Postanschrift:

Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt
Anlagentechnik und Logistik (SAL)
Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V.
Richard-Wagner-Strafle 31

18119 Rostock-Warnemiinde

Mail: webmaster@vsir.de

Internet: www.vsir.de
Kontonummer:

Ostseesparkasse Rostock

IBAN: DE70 1305 0000 0450 0012 02
BIC: NOLADE21ROS

Vorsitzender:
Dr.-Ing. Frank Bernhardt

Schriftfiihrer:

Dipl.-Ing. Ralf Griffel, VSIR - Stammtisch

Der Stammtisch der Schiffsingenieure zu Rostock trifft sich

Schatzmeister:
Dipl.-Ing. Helmut Jirchott

Verantwortlicher Redakteur:
Dipl.-Ing. Ralf Griffel
Tel: 0381 - 498 58 84

www.hodl.de
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jeden zweiten Donnerstag im Monat um 17 Uhr im Restaurant
~Der Stralsunder"™, Wismarsche Strae 22, 18057 Rostock.

Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V.

VSIR-Rostock besucht
die Erlebnis-Manufaktur ,Mannerhobby"

Brauerei lautet: ,NATURLICH. ECHT. HAND-

GEMACHT® Hier werden hochwertige Spirituo-
sen mit viel Leidenschaft und Herz in Handarbeit herge-
stellt. Angefangen hatte Martin Neumanns Unternehmen
zuerst im Kleinen auf einem Bauernhof im Dorf Klein-
Kussewitz bei Rostock. 2014 war die Idee geboren und
die Planung begann. Stiick fiir Stiick wurden die Voraus-
setzungen zum Brennen geschaffen. Seit 2016 war dann
die Er6ffnung des Hofladens mit Fithrungen und Verkos-
tungen.

Im Hofladen und per Internet wurden die ersten Pro-
dukte verkauft oder versandt. Der Absatz, bzw. der Be-
darf war grofler als die Kapazitit. Eine Erweiterung war
erforderlich.

Nach 1,5 Jahren Planung erfolgte der Bau einer gro-
Ben LIGNA-System-Leichtbauhalle, einem Holzbrettbin-
der-Stinderwerk und der Montage einer Bierbrauereian-
lage sowie der Errichtung der umfangreichen modernen
Brennerei-Systeme fiir edle Spirituosen.

Im Herbst 2022 fand dann die Er6ffnung der Erleb-
nis-Manufaktur Mdnnerhobby GmbH & Co. KG am neu-
en Standort in Monchhagen statt.

Hier gab es ganz neue Méglichkeiten und vor allem
viel mehr Platz. Die Firma Kothe baute erneut eine ent-
sprechende groflere Brennanlage, die mit Dampf beheiz-
bar ist, ein. Die neue préchtige Geistblase fasst 1000 Liter.
Damit kann reichlich Gin hergestellt werden.

Tausende Besucher nutzen die Moglichkeit, zu pro-
bieren, zu essen und zu trinken.

Die Rohstoffe fiir die Spirituosen kommen hauptséch-
lich aus der Region: Kiimmel aus Brandenburg, Holun-
derbliiten von den Biischen aus der Nachbarschaft, Sand-

Das Motto der MANNERHOBBY-Brennerei &

dorn aus Ribnitz und Kirschen aus dem eigenen Garten.
Das klappt natiirlich nicht immer und manchmal wird
es auch iiberregional, zum Beispiel bei der Melasse aus
Paraguay und den Zitronen von der Amalfi-Kiiste.

Kreativitdit und Neugier sind zwei der wichtigsten
Eigenschaften, die man bei MENNERHOBBY benotigt.
Dies zeigt sich auch in der breiten Produktpalette. Im-
mer wieder fiillen neue Kreationen die Regale und das
Lager. ,KALAND“-Kiimmel, die Foerster’s Kornbridnde
und Gin, Rum, Geiste und Likére - fiir jeden Geschmack
gibt es das Richtige.

Bei den World Gin Awards gewann der Foerster’s
eine Goldmedaille als der beste Gin Deutschlands, neben
zahlreichen weiteren Auszeichnungen.

In der Bierbrauerei werden verschiedene Biersor-
ten hoher Qualitit gebraut. Da hat ein engagierter und
auch experimentierfreudiger Braumeister das Zepter fest
in der Hand. Uberall in den Produktionsbereichen ist
peinliche Sauberkeit und mustergiiltige Ordnung wahr-
zunehmen. Es ist wirklich ein Erlebnis diese kompetente
Fithrung von einer jungen Frau mitzuerleben. Die Ver-
kostungen geben einen nachhaltigen Geschmack und las-
sen die Qualitat erleben.

Nach der Fithrung kann man noch herzhaft und le-
cker essen. Man spiirt die Verbundenheit zur Region. //
Johannes Mende

Von links: Reiner Langguth in der Erlebnis-Manufaktur ,Mannerhobby"
in Monchhagen. Foto: VSIR
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