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Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

Europa braucht mehr Schifffahrt.

Zitat: ,Die bevorstehenden Europawahlen bieten uns
die Gelegenheit, die Bedeutung einer robusten und sicheren
Schifffahrtsindustrie in den Vordergrund der Wirtschafts-
politik zu riicken. Es ist entscheidend, dass die gewéhlten
Vertreter die spezifischen Bediirfnisse unserer Branche ver-
stehen und unterstiitzen. Wir brauchen Politiker, die sich
fiir freie Handelswege, eine nachhaltige Seeschifffahrt und
die Sicherheit unserer Seerouten einsetzen. Nur so kénnen
wir sicherstellen, dass Europa seine Position als fithrende
Handelsmacht beibehalten und seine wirtschaftliche Zu-
kunft sichern kann.

Ich fordere daher jeden Einzelnen von Thnen auf, sich
aktiv an den Wahlen zu beteiligen und Kandidaten zu
unterstiitzen, die die maritime Agenda vorantreiben und
die Bedeutung unserer Seeschiftfahrt fiir das Wirtschafts-
wachstum und die Sicherheit Europas anerkennen. Lassen
Sie uns gemeinsam dafiir sorgen, dass unsere Stimmen ge-
hort werden und dass die Seeschifffahrt als zentrales Ele-
ment in der Strategie fiir ein sicheres und prosperierendes
Europa Beriicksichtigung findet, sagt eindriicklich die
Prisidentin des VDR Dr. Gaby Bornheim.

Und nun hat Europa gewihlt - das Wahlergebnis ist fiir
viele Europder, insbesondere deutsche Wihler, sicherlich
ein Schock. Ob das die Wahler so wollten? Eines ist sicher:
Zeigt das Ergebnis doch wie unzufrieden die Mehrheit der

Editorial

deutschen Wihler mit der z.Zt. wohl unfihigsten Regie-
rung seit vielen Jahren sind! Entsprechend der Redewen-
dung: Viele Kéche verderben den Brei!

Und wenn dariiber hinaus der Chefkoch die falschen
Zutaten auswdhlte, dann ist der verdorbene Brei vorpro-
grammiert.

Doch zuriick zur Schifffahrt: Die folgenden Initiativen
sollen dazu beitragen, ganz im Sinne der VDR-Prasidentin,
die Schifffahrt nachhaltiger und umweltfreundlicher zu ge-
stalten.

FuelEU Maritime: Diese Initiative fordert kohlenstoft-
arme Kraftstoffe in der Schifffahrt. Sie wurde kiirzlich be-
stitigt und zielt darauf ab, die Treibhausgasemissionen im
Seeverkehr zu reduzieren.

Dekarbonisierungstechniken: Die EU unterstiitzt Tech-
niken zur Emissionsreduzierung und zur Beseitigung von
Schadstoffen in der Schifffahrt. Ziel ist es, umweltvertrégli-
che Lésungen zu starken.

Landstrom: Ab 2030 miissen Container- und Passagier-
schiffe, die mehr als zwei Stunden in einem Hafen inner-
halb des europdischen Verkehrsnetzes liegen, ihren Strom-
bedarf durch Landstrom decken. Ab 2035 besteht fiir alle
weiteren Hifen, an denen Landstrom angeboten wird, eine
Nutzungspflicht.

Schaun wir mal...

Wher bupiels

Peter Pospiech
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Schifffahrt

SMM 2024
Technologien fur die Zukunft
der Schifffahrt

om 3. bis 6. September trifft sich das maritime
VWho’s who auf der SMM 2024. Die Weltleitmes-
se in Hamburg stellt neben den aktuellen geopo-
litischen Herausforderungen die Dekarbonisierung der
Schifffahrt, Kiinstliche Intelligenz (AI) und das Recrui-
ting von Nachwuchskréften in den Fokus. Damit setzt die
SMM wichtige Impulse fiir die Schifffahrt der Zukunft.
Klimaneutralitdt bis 2050, dynamische digitale Verdn-
derungen, unsichere globale Lieferketten und eine geo-
politisch instabile Lage: Die maritime Industrie erlebt
eine ausgesprochen herausfordernde Zeit. ,Diese kann
sie nur durch enge Kooperation bewiltigen®, sagt Claus
Ulrich Selbach, Geschiftsbereichsleiter Maritime und
Technologiemessen der Hamburg Messe und Congress
beim Pressegesprich auf der Posidonia in Athen. ,Mit
der SMM bieten wir Reedern, Zulieferern und Werften
die optimale Plattform, um gemeinsam machbare tech-
nologische Losungen fiir die draingenden Aufgaben die-
ser Zeit zu entwickeln. Der Bedarf zum Austausch ist
grof3, das zeigt die grofle Nachfrage von Ausstellern und
Besuchern.”

Dual-use-Technology als Innovationstreiber

Zahlreiche internationale Konflikte riicken dabei die
Bedeutung militarischer Einsatzfahigkeit in den Fokus.
Viele Staaten modernisieren derzeit ihre Flotten. Auf der
SMM finden Marinen und Kistenwachen die passenden
Partner - und profitieren auch von Innovationen in der
zivilen Schifffahrt. Aussteller wie NVL Group, MTU oder
Kongsberg liefern State-of-the-Art Losungen, die in bei-
den Segmenten verwendet werden kénnen.

Green Transition: Internationaler Kraftakt

Einen Wettlauf gegen die Zeit unternimmt die Bran-
che bei der Dekarbonisierung. Entscheidend wird sein,
alternative Brennstoffe in ausreichender Menge zur Ver-
fiigung zu stellen und die entsprechende Infrastruktur zu
schaffen - also etwa fiir grilnen Wasserstoff, Methanol
und Ammoniak. In der Future Fuels Area (Halle A2) be-
kommen Unternehmen, die sich auf die saubere Techno-
logie und dessen Derivate spezialisiert haben, erstmals
einen eigenen Ausstellungsbereich. Hauke Schlegel, Ma-
naging Director VDMA Marine Equipment and Systems,
sieht vor diesem Hintergrund die SMM als wichtige
Schnittstelle zwischen europdischen Technologiefithrern
und fithrenden Werften aus Asien: ,Die internationale
Zusammenarbeit ist unerldsslich, damit die Reedereien
weltweit die groflen technologischen Herausforderungen
bei der Flottenerneuerung und -instandsetzung maf3-
geschneidert, zeitgerecht und wirtschaftlich bewiltigen
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konnen.“ Und das Interesse aus den fithrenden Schift-
baustaaten China, Korea und Japan ist in diesem Jahr
grof3: Jeder zehnte Aussteller kommt aus Asien.

Griechenland stark vertreten

Auch andere Nationen sind wieder stirker vertreten:
Der weltweit fithrende Reedereistandort Griechenland
etwa verdoppelt seine Prasenz: So wird der griechische
Nationenpavillon fast 800 Quadratmeter einnehmen
(2018: 400 gm). Unter den 35 Unternehmen, die dort ihre
Produkte présentieren, ist auch der Verband Hellenic Ma-
rine Equipment Manufacturers & Exporters (HEMEX-
PO): ,,Unser Ziel als Branchenverband ist es, auch weiter-
hin dafiir zu sorgen, dass fithrende griechische Hersteller
maritimer Anlagen langfristige internationale und lokale
Partnerschaften aufbauen konnen, und dass die gemein-
same Stirke und Innovationskraft unserer Zulieferer bei
Reedereien und Werften einen hohen Stellenwert hat®,
sagt HEMEXPO-Prisidentin Eleni Polychronopoulou.

Must-have: Al

Insgesamt erwartet die SMM mehr als 2.000 Austel-
ler und 40.000 Teilnehmende aus 120 Landern. Warum
die Welteitmesse nach wie vor so beliebt ist, erklart sich
SMM-Macher Selbach so: ,,Die Unternehmen wissen,
dass sie als Aussteller hier eine auflergewdhnliche Sicht-
barkeit geniefSen und schitzen, dass wir als Veranstalter
ein Gespiir fiir Trends haben. Das stellt die Messe auch
in diesem Jahr unter Beweis: Weil smarte Innovationen
rasant an Bedeutung gewinnen, widmet die SMM Kiinst-
licher Intelligenz erstmals einen eigenen Bereich: Die
Digitalisierung von Prozessen macht die Schifffahrt fle-
xibler, effizienter und umweltfreundlicher. Dabei spielt
der Einsatz Kiinstlicher Intelligenz (KI) zunehmend eine
Schliisselrolle.

Unter dem Leitmotiv ,,Driving the Maritime Transi-
tion“ riickt die SMM 2024 neben der maritimen Ener-
giewende die digitale Transformation besonders in den
Mittelpunkt. Denn klar ist: Alternative Treibstoffe, mit
denen Schiffe klimaneutral unterwegs sein sollen, wer-
den knapp und kostspielig sein. Deshalb kommt es da-
rauf an, die Energieeffizienz der Schiffe kontinuierlich
zu optimieren. Das gilt fiir Neubauten, aber auch fiir die
Bestandsflotte. So sieht Dominik Schneiter, Geschifts-
fithrer des Schweizer Motorenherstellers WinGD und
Vorsitzender der Strategiegruppe Digitalisierung beim
Antriebstechnikverband CIMAC, im Retrofitting eine
wesentliche Aufgabe der Branche. Digitale Tools, Big
Data und IoT-(Internet of Things)-Vernetzung halten ein
ganzes Biindel von Moglichkeiten bereit, um die Perfor-

buy a ticket
or redeem
your invitation
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mance des Schiffbetriebs signifikant zu verbessern — und
den immer strikteren regulatorischen Anforderungen zu
geniigen. Das Technologieunternehmen Acceleron etwa
bietet dafiir seine Komplettlosung ,,Tekomar XPERT“ an.

Zielgruppe ,Young Talents’

Die maritime Branche setzt darauf, dass der innova-
tive und griine Kurs auch bei den dringend bendtigten
Nachwuchskréften ankommt. Um die Industrie beim
Recruiting zu unterstiitzen, platziert die SMM 2024 das
Thema prominent. Der Maritime Career Market findet
erstmals an zwei Tagen statt (5./6. September, Halle B2).
Die Karriere-Plattform verkniipft dabei Weiterbildungs-
und Jobangebote mit attraktiven Networking-Events.
Praktische Einblicke ins maritime Arbeitsleben bekom-
men die Young Talents auflerdem am 6.9. beim Career
Forum. ,,Mit dieser Job-Offensive leisten wir einen wich-
tigen Beitrag, um die Zukunft der maritimen Industrie zu
sichern®, so Selbach. //SMM-Presse

letzten Jahr verlorenen Schiffe (8). An zweiter Stelle stehen
das ostliche Mittelmeer und das Schwarze Meer mit sechs
Ausfallen. Hier ist die Zahl im Vergleich zum Vorjahr gestie-
gen. Auf Frachtschiffe entfielen wiederum iiber 60 Prozent
der 2023 weltweit ausgefallenen Schiffe. Mit einem Anteil
von 50 Prozent waren gesunkene Schiffe die Hauptursache
fir alle Gesamtverluste. Extreme Wetterbedingungen waren
fir mindestens acht Schiffsverluste weltweit verantwortlich,
wobei die Dunkelziffer wahrscheinlich héher ist.

Die Zahl der weltweit gemeldeten Schiffsunfille ist im
vergangenen Jahr leicht zuriickgegangen (2.951 gegeniiber
3.036), wobei die Britischen Inseln die hochste Zahl (695)
verzeichneten. Auch die Zahl der Brande an Bord von Schif-
fen ging zurtick: Im Jahr 2023 wurden 205 Brandfille gemel-
det. Mit 55 Totalverlusten in den letzten fiinf Jahren sind
Brande jedoch weiterhin ein zentrales Sicherheitsproblem
auf groferen Schiffen.

Dies ist das zweite Jahr in Folge, in dem diese Zahl tiber-
schritten wurde - nach einem Zehnjahreshéchststand von
211 im Jahr 2022. Im vergangenen Jahr kam es zu mehre-
ren grofleren Brandvorfillen mit RoRo-Schiffen und Au-

Schiffshavarien sinken
auf neuen Tiefststand

iber die Meere abgewickelt. Die Sicherheit im See-

wverkehr ist daher von entscheidender Bedeutung.
Wiahrend vor 30 Jahren noch etwa 200 grof3e Schiffe pro Jahr
havarierten, waren es 2023 nur noch 26. Dieses Rekordtief
entspricht einem Riickgang mehr als einem Drittel gegen-
iiber 2022 (41) und mehr als 70 Prozent im Vergleich zu 2013
(729). Der aktuelle Safety and Shipping Review von Allianz
Commercial zeigt jedoch auch, dass die Branche vor zahl-
reichen Herausforderungen steht. Dazu gehoren die Gefah-
ren durch Kriege und geopolitische Spannungen, die Folgen
des Klimawandels sowie der zunehmende Druck zur griinen
Transformation der Flotten.

»Konflikte wie im Gazastreifen und in der Ukraine ver-
andern die globale Schifffahrt und wirken sich auf die Si-
cherheit von Besatzung und Schiffen, Lieferketten und Infra-
struktur und sogar auf die Umwelt aus. Die Piraterie ist vor
allem am Horn von Afrika auf dem Vormarsch, wihrend an-
haltende Stérungen wegen der Diirre im Panamakanal zei-
gen, wie sich der Klimawandel auf die Schifffahrt auswirkt.
Diese zusitzlichen Risiken kommen zu einer Zeit, in der sich
die Branche ihrer grofiten Herausforderung, der Dekarbo-
nisierung, stellen muss®, sagt Kapitin Rahul Khanna, Global
Head of Marine Risk Consulting, bei Allianz Commercial.

Rund 90 Prozent des internationalen Handels werden

Siidostasien als maritime Region mit hochstem
Havarierisiko

In den letzten zehn Jahren wurden 729 Gesamtausfille
gemeldet. Die Seeregion Siidostasien ist sowohl im letzten
Jahr als auch im letzten Jahrzehnt (mit 184 havarierten Schif-
fen) der globale Hotspot. Auf sie entfiel fast ein Drittel der im
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totransportern. Im Juli 2023 fiihrte ein Brand auf dem Au-
totransporter GRANDE COSTA D’AVORIO im Hafen von
Newark zum Tod von zwei Feuerwehrleuten und zu Scha-
den an vielen der 1.200 Fahrzeuge an Bord. Einige Wo-
chen spiter brach auf dem Autotransporter FREMANTLE
HIGHWAY auf dem Weg von Deutschland nach Agypten
ein Feuer aus, bei dem ein Besatzungsmitglied starb und
das Schiff und einige der tiber 3.700 Autos an Bord beschi-
digt wurden. Diese beiden Vorfille waren nur die jiingsten
in einer langen Liste von Branden auf RoRo-Schiffen und
Autotransportern28. Im Februar 2022 geriet die FELICI-
TY ACE mit rund 4.000 Fahrzeugen an Bord in Brand und
sank. 2020 verursachte ein Brand in Florida den Totalver-
lust der HOEGH XIAMEN und ihrer Ladung von 2.420
Fahrzeugen, wihrend 2019 die GRANDE AMERICA mit
2.100 Neu- und Gebrauchtwagen im Golf von Biskaya sank.
Ro-Ro-Schiffe konnen aufgrund der Art ihrer Ladung und
ihrer Bauweise stiarker Feuer- und Stabilitatsproblemen aus-
gesetzt sein als andere Schiffe, so Kapitdn Rahul Khanna,
Global Head of Marine Risk Consulting, Allianz Commer-
cial. ,Elektrische Defekte und altere Fahrzeuge bleiben ein
Problem", sagt Khanna. ,,Ein kleiner Brand in einem Auto
kann schnell aufler Kontrolle geraten, und wenn er erst ein-
mal ausgebrochen ist, kann er schwer zu bekdmpfen sein.
Dass immer mehr Elektrofahrzeuge auf Schiffen transportiert
werden, hat die Situation noch schwieriger zu bewiltigen ge-
macht.“ Die Ursachen der Brinde an der GRANDE COSTA
D’AVORIO und dem FREMANTLE HIGHWAY sind unbe-
kannt, sie fielen jedoch mit der anhaltenden Debatte iiber die
Brandrisiken beim Transport von Elektrofahrzeugen (EVs)
zusammen, die mit Lithium-Ionen-Batterien betrieben wer-
den. Mehrere RoRo-Fahren- und Autotransporterbetreiber

gehen beim Transport von Elektrofahrzeugen vorsichtig vor,
wihrend Versicherer auf zusatzliche Risiken im Zusammen-
hang mit Lithium-Ionen-Batterien sowie auf die Notwendig-
keit hingewiesen haben, die Brandbekdmpfungskapazititen
von RoRo-Schiffen entsprechend zu verbessern.

Auswirkungen geopolitischer Konflikte

Jiingste Vorfille wie der Krieg im Gazastreifen verdeutli-
chen die zunehmende Anfilligkeit der weltweiten Schiftfahrt
gegeniiber geopolitischen Konflikten. Allein im Roten Meer
wurden als Reaktion auf den Konflikt mehr als 100 Schiffe
von militanten Huthi-Rebellen angegriffen. Die Beeintréch-
tigung der Schifffahrt in der Region wird in absehbarer Zu-
kunft bestehen bleiben. Zunehmende Angriffe somalischer
Piraten sind ein weiterer Grund zur Sorge.

»Drohnen sind als neue Technologie eine zunehmende
Bedrohung fiir die Handelsschifffahrt. Sie sind billig, einfach
herzustellen und ohne Schutz der Kriegsmarine schwer ab-
zuwehren’, sagt Khanna. ,Weitere technikgestiitzte Angriffe
auf die Schifffahrt und Héfen sind durchaus denkbar. Die
Berichte tiber GPS-St6rungen auf Schiffen nehmen zu, ins-
besondere in der Strafie von Hormus, im Mittelmeer und im
Schwarzen Meer.“

Seit dem Einmarsch Russlands in die Ukraine hat die
schrittweise Verschdrfung der internationalen Sanktionen
gegen russische Ol- und
Gasexporte zum Wachs-
tum einer betrdchtlichen
»Schattenflotte® von
Tankschiffen beigetragen.
Diese umfasst mittlerwei-
le zwischen 600 und 1.400
Schiffe, die bis heute in
mindestens 50 Zwischen-
fille verwickelt waren,
darunter Brinde, Ma-
schinenausfille, Kollisio-
nen, Kontrollverlust und
Olverschmutzung.  ,Es
handelt sich zumeist um
altere, schlecht gewartete Schiffe, die auflerhalb der interna-
tionalen Vorschriften und oft ohne angemessene Versiche-
rung betrieben werden. Dies birgt ernsthafte Umwelt- und
Sicherheitsrisiken®, sagt Justus Heinrich, Leiter der Schiff-
fahrtsversicherung in Deutschland und der Schweiz bei Al-
lianz Commercial. ,,Die Kosten dieser Vorfille fallen oft den
Regierungen oder den Versicherern der anderen Schiffe zur
Last.”

Umwege erh6hen Risiken und Umweltbelastungen

Die Angriffe auf die Schifffahrt in den Gewdssern des
Nahen Ostens haben auch den Transitverkehr auf dem Su-
ezkanal und den Handel stark beeintréchtigt. Dieser ist seit
Anfang 2024 um mehr als 40 Prozent eingebrochen. Kurz
nach den anhaltenden Stérungen wegen der Diirre im Pa-
namakanal kommt dies einem doppelten Schlag fir die
Schifffahrt gleich. Globale Lieferketten stehen damit vor ei-

Schifffahrt

ner weiteren Belastungsprobe, weil sich unabhéngig von den
alternativen Routen lange Umwege und hohere Kosten er-
geben. Ein Beispiel: Die Umgehung des Suezkanals iiber das
Kap der Guten Hoffnung verlidngert die Fahrzeit um mindes-
tens 3.000 Seemeilen (tiber 5.500 Kilometer), was etwa zehn
Tagen entspricht.

Die Umwege haben zudem Auswirkungen auf die Risi-
kolandschaft und die Umwelt. Stiirme und raue See kénnen
fiir kleinere Schiffe, die normalerweise Kiistengewésser be-
fahren, eine groflere Herausforderung darstellen. Infrastruk-
turen zur Unterstiitzung, falls die grofiten Schiffe beteiligt
sind, wie ein geeigneter Nothafen, stehen mdglicherweise
nicht zur Verfiigung. Um den Zeitverlust aufgrund des Um-
wegs zu minimieren, erh6hen die umgeleiteten Schiffe ihre
Geschwindigkeit. Das wiederum fithrt zu héheren Emissi-
onen: Umleitungen aufgrund der Situation im Roten Meer
werden bereits als einer der Hauptgriinde fiir den Anstieg
der Emissionen im EU-Schifffahrtssektor um 14 Prozent in
diesem Jahr genannt.

Okologische Herausforderungen in der Schifffahrt

Die Schifffahrt tragt jahrlich mit etwa drei Prozent zu den
weltweiten Treibhausgasemissionen bei und hat sich strenge
Ziele zur Reduzierung dieser Emissionen gesetzt. Um diese
Ziele zu erreichen, ist ein Mix aus verschiedenen Strategi-
en erforderlich, darunter
Mafinahmen zur Verbes-
serung der Energieeffizi-
enz, die Einfithrung alter-
nativer Kraftstoffe sowie
innovative  Schiffskonst-
ruktionen und Antriebs-
methoden.

Dementsprechend
stellt die Dekarbonisie-
rung die Branche vor
verschiedene Herausfor-
derungen: Sie muss eine
Infrastruktur entwickeln,
die den Betrieb von Schif-
fen mit alternativen Kraftstoffen unterstiitzt und gleichzeitig
fossile Kraftstoffe auslaufen lassen. Zudem gibt es potenzielle
Sicherheitsprobleme fiir Hafenbetreiber oder Schiffsbesat-
zungen beim Umgang mit alternativen Kraftstoffen, die gif-
tig oder hochexplosiv sein konnen.

»Die Erhohung der Werftkapazitiaten wird von entschei-
dender Bedeutung sein, da die Nachfrage nach umwelt-
freundlicheren Schiffen zunimmt. Diese Kapazititen sind
derzeit wegen der langen Wartezeiten und hohen Bauprei-
sen begrenzt®, sagt Heinrich. Bis 2050 miissen jahrlich tiber
3.500 Schiffe gebaut oder umgeriistet werden, doch die Zahl
der Werften hat sich zwischen 2007 und 2022 mehr als hal-
biert. ,Kapazititsengpédsse auf den Werften konnen sich
auf Reparaturen und Wartung auswirken. Bei beschadigten
Schiffen kann es daher zu langen Verzégerungen kommen.“
Maschinenschiden oder -ausfille sind die haufigste Ursache
fur Schiffsunfille und machen im Jahr 2023 weltweit mehr
als die Hilfte der Unfille aus (1.587). //PP
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Ohne Strom nix los...

Bridge in Baltimore, USA, nachdem sie vom Contai-

nerschift DALI gerammt worden war, machte welt-
weit Schlagzeilen. Wihrend derartige Vorfille dieses Ausma-
Bes gliicklicherweise selten sind - zwischen 1960 und 2015
gab es weltweit nur 35 groflere Briickeneinstiirze, an denen
Schiffe oder Lastkdhne beteiligt waren —, kann die Tatsache,
dass Schiffe immer gréfler werden, eine Reihe verschiede-
ner Ereignisse komplizierter machen, wenn es zu Unfillen
kommt. Grofere Schiffe erfordern beim Navigieren in en-
gen Gewissern sorgfiltige Uberlegungen, insbesondere was
den Stopweg betrifft. Letztendlich fithren grofiere Schiffe auf
den Meeren nicht zu einer hoheren Unfallhdufigkeit, aber
wenn etwas schief geht, ist das Ausmafl des Schadens auf-
grund ihrer Grofle und der Tatsache, dass die umgebende
zivile Infrastruktur solche Ungetiime nicht vorhergesehen
hat, wahrscheinlich viel schwerwiegender. In den 1970er
Jahren, als die Francis Scott Key Bridge gebaut wurde, wiren
Containerschiffe weniger als halb so grofl gewesen wie die
DALL, die drei Fu$ballfelder lang ist, aber immer noch nicht
annidhernd so grof3 wie einige der grofiten Schiffe, die heu-
te Giiter rund um die Welt transportieren. Der Vorfall auf
der Baltimore-Briicke hat auch die potenziellen Risiken von
Stromausfillen in den Mittelpunkt der Sicherheitsbedenken
geriickt. Antriebsausfille sind keine Seltenheit. Laut Analyse
von Vorfallberichten haben in den letzten drei Jahren mehr
als 400 Frachtschiffe in US-Gewdssern Stromausfélle gemel-
det. Etwa ein Viertel dieser Vorfille ereignete sich in der
Nihe eines Hafens, einer Briicke oder anderer Infrastruktur.
Angesichts der Grofie und Komplexitit der heutigen Schifte
kann ein Problem mit Motoren oder Treibstoff schnell zu ei-
ner Katastrophe groflen Ausmafles werden.

Der tragische Zusammenbruch der Francis Scott Key

Zweimal Stromausfall auf der DALI vor dem Unfall

Das Containerschiff DALI, das im Mirz auf die Key
Bridge in Baltimore prallte, hatte wenige Minuten vor dem
Unfall zwei katastrophale Stromausfille und einen Tag zuvor
bereits zwei Stromausfille, wie aus einem vorldufigen Bericht
hervorgeht, der vor kurzem vom NTSB (National Transpor-
tation Safety Board) verdffentlicht wurde.

Der 24-seitige Bericht beschreibt die ersten Tatsachen-
feststellungen der Ermittler zu der Katastrophe vom 26.
Mirz, bei der die 2,5 Kilometer lange Stahlkonstruktion
einstiirzte, sechs Bauarbeiter auf der Briicke starben und der
Zugang zu wichtigen Schifffahrtsrouten in und aus dem Ha-
fen von Baltimore unterbrochen wurde.

Dem Bericht zufolge ereigneten sich die beiden Strom-
ausfille drei Schiffslingen von der Briicke entfernt und
wurden aufgrund des Auslsens zweier wichtiger Leistungs-
schalter ausgeldst, wodurch mehrere Pumpen, die fiir den
einzigen Propeller und das einzige Ruder des Schiffs benétigt
wurden, ihren Dienst versagten. Der Notstromgenerator war
nicht darauf ausgelegt, das Schiff mit Strom zu versorgen (?),
heifit es in dem Bericht.

Ermittler der NTSB sagten, die Tests der Besatzungsmit-
glieder auf Drogen und Alkohol seien negativ ausgefallen,
und auch der Kraftstoff habe dreimaligen Tests keine Schad-
stoffe enthalten.

Etwa zehn Stunden zuvor, als das Schiff noch im Hafen
von Baltimore vor Anker lag, kam es zu zwei Stromausfillen
an Bord, einer davon war auf einen Fehler der Besatzung zu-
rickzufiithren, heifit es in dem Bericht.

Lt. Aussagen wird es bis zur Erstellung des finalen Un-
tersuchungsberichtes vom NTSB noch einige Zeit vergehen.
/IPP
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Lloyds Register blickt auf die globale
Entwicklung in der Schifffahrt bis 2050

tende Fortschritte auf ihrem Weg zur Dekarbonisierung

gemacht. Die Einfiihrung des EEDI im Jahr 2013 und
anschlieBend des EEXI und CII im Jahr 2022 haben die Ef-
fizienz sowohl neuer als auch bestehender Schiffe seit 2013
deutlich gesteigert. Die kiirzlich tiberarbeitete Treibhausgas-
strategie der IMO hat nun tiberarbeitete Ziele festgelegt, um
die Effizienz weiter zu steigern und die Industrie bis 2050
oder kurz davor auf Netto-Null-Emissionen zu bringen.

Wegen marktorientierten Mafinahmen, anhaltenden
staatlichen Unterstiitzungen und internationaler Abstim-
mung kann jedoch noch mehr erreicht werden, um der In-
dustrie und zukiinftigen Kraftstoffproduzenten wirtschaft-
lich tragfihige und global gleiche Wettbewerbsbedingungen
zu gewihrleisten, die es ihnen erméglichen, sofortige und
mittelfristige Investitionspldne zu erstellen.

Vergessen wir auch nicht, dass wir in den letzten Jahren
eine globale Pandemie hatten und in Europa einen Krieg
ausbrachen. Dies hat zu Spitzen im Transportbedarf, Phasen
hoher Inflation und einer unsicheren geopolitischen Land-
schaft gefiihrt. Wihrend wir also den Weg in eine nachhal-
tigere Zukunft fortsetzen, ist es keine Frage des Wann, son-
dern vielmehr des Wie, wie wir den erforderlichen Ubergang
erreichen werden. Deshalb sind die Zukunftsbilder und zum
Nachdenken anregenden ,,Was wire wenn“-Szenarien, die in
diesem Bericht ,Global Maritime Trends 2050 erstellt und
untersucht werden, so wichtig.

Sie helfen dabei, die Grundlage fiir die Messung des Er-
folgs und der Geschwindigkeit des Ubergangs sowie seiner
Auswirkungen auf das gesamte maritime Okosystem zu le-
gen, einschliefllich, am wichtigsten, der Fahigkeiten und der
Ausbildung der Menschen.

Es wurde viel dariiber geforscht, wie ein Energiesystem
in den kommenden Jahren aussehen konnte, aber diese Ar-
beit untersucht bewusst die umfassenderen Auswirkungen
auf Handel, Schiffe, Energie, Hifen und Menschen und bie-
tet den maritimen Interessengruppen die Erkenntnisse, die
sie fiir die Entscheidungsfindung benétigen.

Wenn man sich diesen Weg vor Augen fithrt und die ra-
schen Verinderungen, die wir in den letzten Jahren erlebt
haben, ist die Digitalisierung auch untrennbar mit der De-
karbonisierung in der maritimen Industrie verbunden.

Wegen der
Nutzung digitaler
Technologien und
Transformation
konnen wir die
Schiffsgeschwin-
digkeit optimieren,
den Kraftstoft-
verbrauch senken
und die Konnek-
tivitit ~ zwischen
landgestiitzter und

I m letzten Jahrzehnt hat die Schifffahrtsindustrie bedeu-

Ships deliver
world's trade
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maritimer Logistik verbessern. Diese Integration birgt das
Potenzial, nicht nur unsere globalen Lieferketten effizienter
zu machen, sondern auch die Emissionen erheblich zu re-
duzieren.

Indem wir uns in diesem Bericht mit den potenziellen
Zukunftslandschaften befassen, konnen wir die Vorteile ei-
ner kollaborativen, technologiegetriebenen, schlankeren und
sichtbareren Branche erkennen. Allerdings werden auch die
Gefahren eines Mangels an globaler Zusammenarbeit und
einer langsamen und fragmentierten Technologieakzeptanz
beunruhigend hervorgehoben.

Die Schifffahrt, die fiir die Offentlichkeit oft unsichtbar
ist, muss fiir ihre wichtige Rolle bei der Lieferung von 90 %
unserer Waren an acht Milliarden Menschen stérker aner-
kannt werden.

Das Wohlergehen der zwei Millionen Seeleute, die fleiflig
daran arbeiten, unsere globalen Lieferketten aufrechtzuer-
halten, kann jedoch nicht genug betont werden. Sie sind die
Lebensader unserer Branche und ihre Bemiithungen sind un-
verzichtbar. Wir miissen ihre Bediirfnisse auf dem Weg ins
Jahr 2050 priorisieren, indem wir ihnen faire Lohne, ange-
messene Arbeits- und Ruhezeiten bieten und ihre Gesund-
heit und Sicherheit gewahrleisten. Dariiber hinaus miissen
wir neue und vielfiltige Talente anziehen, ausbilden und for-
dern und ihnen das Wissen und die Fahigkeiten vermitteln,
die sie benétigen, um die Herausforderungen und Chancen
der Zukunft zu meistern.

Da wir am Rande der Transformation stehen, dienen
uns dieser Bericht und der Rahmen der vier maritimen Zu-
kunftslandschaften als Kompass - er fithrt uns durch diese
unbekannten Gewisser. Er bietet Einblicke in die Komplexi-
tat unserer sich verandernden Welt, von geopolitischen Ver-
schiebungen bis hin zu Schwellenldndern, und beleuchtet die
Herausforderungen und Losungen, die die maritime Indus-
trie pragen werden.

Wir hoffen, dass sich dieser Bericht als wertvolle Res-
source erweist und die Leser aufklart und inspiriert, wah-
rend sie sich mit den Realitdten und Méglichkeiten der Zu-
kunft auseinandersetzen. //L.R.

Global shipping accounts
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ABEKING & RASMUSSEN
liefert Superyacht ab

beking & Rasmussen, die renommierte Werft mit
Aeiner iber 115-jahrigen Geschichte, verkiindet stolz

die Ablieferung ihres neuesten Meisterwerks - die
majestitische Superyacht LIVA®, die beeindruckende 118,20
Meter Lange misst.

Diese ikonische Yacht présentiert stolz einen schlanken
schwarzen Rumpf, der als Symbol fiir Raffinesse und Eleganz
auf dem Wasser schwimmt. ,Die Auslieferung dieser préch-
tigen Superyacht bezeichnet einen wegweisenden Moment
fir unser Unternehmen, und ich kann mit Zuversicht sagen:
Wir haben erneut erfolgreich eine aulergewohnliche Yacht
gebaut. Indem wir unsere Werte von Innovation, Qualitét
und Kundenzufriedenheit hochhalten, haben wir eine Yacht
geschaffen, die neue Branchenstandards setzt und unsere
anspruchsvolle Kundschaft begeistert.“ Matthias Hellmann -
CEO bei Abeking & Rasmussen

Das Design des Exterieurs und Interieurs wurde den
duflerst leidenschaftlichen Experten von Joseph Dirand Ar-
chitecture in Paris anvertraut - mit ihrer prézisen Vorstel-
lungskraft haben sie eine wahre Ikone geschaffen. Es war
eine enorme Herausforderung fiir die Werft, alle technischen
Notwendigkeiten so unsichtbar wie méglich umzusetzen,
um dem anspruchsvollen dsthetischen Designkonzept strikt
zu folgen. ,,Ich wollte, dass dieses Boot zeitlos, elegant, rein,
schlank, klassisch und gleichzeitig zeitgendssisch ist, mit
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viel Freiflache, um in die umgebende Landschaft einzutau-
chen. Genau das sehe ich heute, wenn ich es betrachte - der
schwarze Rumpf ist wirklich spektakuldr und wirkt véllig
monolithisch, kommentierte Joseph Dirand, als er die MY
LIVA® zum ersten Mal aus der Werfthalle kommen sah. ,,Ich
war wahrend all dieser Jahre von diesem Projekt besessen,
und es ist die Gelegenheit meines Lebens, eine Yacht wie die-
ses zu entwerfen. Ich bin heute gliicklich, dass jeder erkennt,
warum all diese Details so wichtig waren, um zu diesem Er-
gebnis zu gelangen. Es ist an der Zeit, der Werft fiir die grof3-
artige Partnerschaft bei der Verwirklichung dieses Traums
zu danken.“

Die Yacht verwendet ein ausgekliigeltes diesel-elektri-
sches Antriebssystem, das fiir aufSergew6hnlich leisen Be-
trieb wahrend der Navigation und Mandvrierfihigkeit ent-
wickelt wurde. Dieser innovative Ansatz umfasst zwei 2.200
kW elektrische Antriebsmotoren, die von RAMME Electric
Machines GmbH fachménnisch hergestellt und von SER
Schiffselektronik Rostock GmbH geliefert wurden. Um eine
kontinuierliche Stromversorgung zu gewihrleisten, ist das
Schift mit zwei 2.240 kW Caterpillar Hauptgeneratoren und
drei 599 kW Caterpillar Hilfsgeneratoren ausgestattet, die
von Zeppelin Power Systems geliefert werden.

Um seine Antriebsfihigkeiten und den Bordkomfort
weiter zu verbessern, verfiigt die Yacht tiber eine Reihe fort-

schrittlicher Komponenten. Vier VOITH-Propeller verlei-
hen der Manévrierfihigkeit der Yacht Kraft. Vier Stabilisa-
torflossen von SKF spielen eine entscheidende Rolle fiir ein
komfortables Erlebnis fiir Passagiere und Crew gleicherma-
Ben. Diese umfassende Kombination modernster Techno-
logie miindet in einem Antriebs- und Komfortsystem, das
Effizienz, Stille und reibungslosen Betrieb gewidhrleistet. Das
Projekt hatte seine Herausforderungen, und die bemerkens-
werteste war der Bau einer Tendergarage auf dem Unterdeck,
die ein 16 Meter langes Tagesboot aufnimmt. Die zweite Ten-
dergarage auf dem Hauptdeck vorne bietet nicht nur Platz
fiir drei weitere Boote, sondern auch fiir ein Triton-U-Boot
fiir bis zu sieben Giste sowie eine Vielzahl von Wasserspiel-
zeugen, Fahrridern und Tauchausriistung, die das Freizeit-
angebot der Yacht bereichern.

Das Auflendesign, das sorgfiltig gestaltet wurde, um die
elegante schwarze Silhouette des Schiffes zu bewahren, weist
einen einzigartigen Ansatz auf. Anstelle von traditionellen
Ankerbuchten integriert die Yacht Unterwasseranker am
Kiel. Dieses geniale Design tragt nicht nur zur Anziehungs-
kraft des Schiffes bei, sondern steigert auch seine Effizienz
und Manovrierfahigkeit. Weitere herausragende Merkmale
sind eine Neptune Lounge, die {iber ein massives 3,40 m x
1,30 m Unterwasserfenster einen unvergleichlichen Unter-
wasserblick bietet. Giste konnen die atemberaubende Welt
unterhalb der Meeresoberfliche bewundern und dabei den
luxuriésen Komfort der Lounge genieflen. Ein weitere Be-
sonderheit fiir die Entspannung auf dem Hauptdeck geschaf-
fener Ort ist der mobile 12 x 4 Meter Pool, dessen Boden

Schifffahrt

auf das Oberdeck angehoben werden kann und mit fliissi-
gem Marmor verziert ist, wodurch eine Illusion entsteht, die
an die Oberfldche des Meeres erinnert, wenn er angehoben
wird, wihrend die Poolwdnde und die Umgebung ebenfalls
luxuriés mit Marmor verkleidet sind.

Das Krihennest, das am Fuf3 des Mastes positioniert ist,
verspricht ein auflergewohnliches Beobachtungserlebnis
und bietet dem Eigentiimer und seiner Familie einen privi-
legierten Aussichtspunkt, um die umgebende Schonheit zu
genieflen. Auflerdem sorgt ein exquisit arrangierter grofier,
marmorverkleideter Kamin, der von einem grof3ziigigen
runden Sofa auf dem vorderen Sonnendeck ergénzt wird, fiir
eine warme und einladende Atmosphére zum Entspannen
und geselligen Beisammensein. Dariiber hinaus verfiigt die
Yacht iiber eine voll zertifizierte Hubschrauberplattform auf
dem Sky-Deck, die den anspruchsvollen Geschmack des Ei-
gentiimers bedient und einen einfachen Zugang zu abgelege-
nen Orten ermdglicht. Der stolze Eigentiimer vertraute auf
die Expertise von Cornelsen & Partner, um den Bauprozess
von Anfang an und wihrend des gesamten Prozesses sorgfil-
tig zu leiten. Thre Zusammenarbeit gewéhrleistete die naht-
lose Umsetzung der Vision des Eigentiimers wihrend des
Baus von MY LIVA®. Diese wegweisende Superyacht ist eine
Hommage an Abeking & Rasmussens unerschiitterliches En-
gagement fiir Exzellenz und Innovation in der Luxusyacht-
branche. Sie markiert einen bedeutenden Meilenstein in ih-
rer langen und traditionsreichen Geschichte und hinterlasst
eine bleibende Spur in der Welt der Superyachten. //A&R
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und einen Gemeinschaftsbetrieb mit Marathon in Martinez,
Kalifornien, was Neste zum einzigen globalen Anbieter von
alternativem Diesel, nachhaltigem Flugkraftstoff und erneu-
erbaren Rohstoffen fiir Polymere und Chemikalien mit einer
Produktionsprésenz auf drei Kontinenten macht.

Julian Buckley, Herausgeber von Power Progress Interna-
tional, war Teil des Teams, das HVO zur Top-Nachricht des
Jahres wiéhlte. Er sagte, ,,...dass Nachhaltigkeit schon lange
eine treibende Kraft hinter neuen Antriebstechniken ist und
dass nachhaltiger Kraftstoff ein einzigartiges Potenzial hat,
einige grofe Erfolge in Bezug auf die Umweltleistung zu er-
zielen. Das hat zu weiteren Uberlegungen iiber den Markt
fir nachhaltigen Kraftstoff und die verschiedenen Akteure
gefithrt, darunter Biodiesel, Biomethan, Wasserstoff und
HVOS sagte er. ,Wahrend die meisten davon eine erhebliche
Infrastrukturentwicklung erfordern, um die Endverbrau-
cherlieferung zu unterstiitzen, kann HVO vorhandene Ver-
sorgungsleitungen nutzen und verfiigt iiber eine eigene und
lokale Rohstoffquelle, die dazu beitragt, die Nachhaltigkeits-
eigenschaften des Kraftstoffs aufrechtzuerhalten.”

Buckley sagte, ,,...dass diese Faktoren, kombiniert mit
seiner Kompatibilitit mit vorhandenen Motortechniken,
HVO zum aktuellen Spitzenreiter unter den nachhaltigen
Kraftstoffen machen®

2. HVO ist ein Drop-In-Ersatz fiir Dieselkraftstoff

Die Kompatibilitit von HVO mit den heutigen Motoren
ist auf den Raffinationsprozess zuriickzufiithren, der zu sei-
ner Herstellung verwendet wird und dem fiir Rohél dhnlich
ist. Daher ist HVO ein Kohlenwasserstoft wie Dieselkraft-
stoff und chemisch so dhnlich wie Diesel, dass es als Drop-
In-Ersatz gilt, was bedeutet, dass ein Fahrzeug oder ein Gerét
mit einem Dieselmotor ohne jegliche Modifikation entweder
mit Diesel aus Erdél oder mit HVO betrieben werden kann.

»HVO enthilt keine Molekiile, die man nicht auch in
Dieselkraftstoft findet. Es ist also chemisch sehr dhnlich, au-
Ber dass einige der unangenehmen Stoffe fehlen, die nicht
sauber verbrennen‘, sagte Markku Honkanen, Leiter des
technischen Dienstes beim Hersteller alternativerr Kraftstof-
fe Neste mit Sitz in Espoo, Finnland.

Wie Diesel erfullt HVO die ASTM D975-Spezifikationen.
Es entspricht auch den EN 15940-Spezifikationen fiir paraffi-
nische Dieselkraftstoffe und der Kraftstoftqualititsrichtlinie
2009/30/EG.

Honkanen fiigte hinzu, dass fiir die Verwendung von
HVO keine besondere Emissionszertifizierung erforderlich
ist. ,Die Verbrennung bietet einige Vorteile, sodass Sie bei
einem alten Motor ohne jegliche Abgasnachbehandlungssys-
teme — beispielsweise bei einer Anwendung aufSerhalb des
Straflenverkehrs, bei der sie noch nicht benétigt werden -
einen gewissen Vorteil bei den Abgasemissionen erzielen’,
sagte er. ,Wenn Sie einen modernen Motor mit Katalysator,
SCR, DPF und allem Drum und Dran haben, sehen Sie prak-
tisch die gleichen Abgasemissionen [wie bei Diesel], obwohl
Sie das Abgasnachbehandlungssystem weniger beanspru-
chen wiirden.”

Obwohl es heute Hunderte von Serienmotormodellen
auf dem Markt gibt, die theoretisch mit HVO betrieben wer-
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den konnen, ist es wichtig zu beachten, dass ein Hersteller als
Garantiebedingung verlangen kann, dass seine Motoren aus-
schlieflich mit Dieselkraftstoff aus Erdol betrieben werden.
Zu den Motorenherstellern, die 6ffentlich eine oder mehrere
Serien von Motoren angekiindigt haben, die fiir HVO zuge-
lassen sind, gehéren AGCO, Caterpillar, Cummins, Deutz,
FPT Industrial, Kubota, MAN, Perkins, Rolls-Royce und
Scania.

3. HVO bietet einige Vorteile gegeniiber Biodiesel

HVO und Biodiesel sind nicht das gleiche. Sie werden
nach unterschiedlichen Methoden hergestellt. Dadurch un-
terscheidet sich Biodiesel chemisch von Diesel aus Erd6l und
hat andere Eigenschaften. Beispielsweise wirkt Biodiesel in
einer Konzentration von 100 Prozent — bezeichnet als B100
oder Biodiesel, der nicht mit Diesel aus Erdol gemischt wur-
de - als Losungsmittel, was Betreiber frustrieren konnte,
wenn sie nicht auf seine Auswirkungen vorbereitet sind.

»Als Biodiesel vor etwa 20 Jahren erstmals auf den Markt
kam, hatten viele Betreiber Probleme mit verstopften Filtern
und anderen Dingen’, sagte Matt Leuck, technischer Service-
manager bei Neste. ,,Das liegt an der Chemie des Biodiesels
- er nimmt Wasser auf und verwandelt es in ein Losungs-
mittel, wodurch er versucht, die Kraftstofftanks und -leitun-
gen zu reinigen, die sie schon lange betrieben haben.“ Die
beschleunigten Filterwechsel sorgten fiir einige Frustration,
sagte Leuck und fiigte hinzu, dass HVO kein Wasser anzieht
und daher keine dhnliche Wirkung hat.

Diese Losungsmitteleigenschaft von Biodiesel hat auch
andere Nachteile. ,Nicht alle Materialien, die in den Kraft-
stoffsystemen, in der Logistikkette oder in den Fahrzeugen
verwendet werden, sind mit B100 kompatibel®, sagte Hon-
kanen.

Leuck fligte hinzu, dass die Spezifikation D975 in den
USA diese besondere Eigenschaft beriicksichtigt, indem sie
vorschreibt, dass Biodiesel mit Erdéldiesel in einer Konzent-
ration von nur 5 Prozent gemischt werden muss. //PP
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die Aufmerksamkeit der Schifffahrtsbranche auf sich

gezogen, insbesondere wenn es als griilnes Ammoni-
ak hergestellt wird. In einem neuen Kapitel zu seinem Leitfa-
den ,,Alternative Kraftstoffe fiir Containerschiffe” untersucht
DNV die Eigenschaften, Anforderungen und Auswirkungen
auf das Schiffsdesign.

In den Auftragsbiichern der groflen Werften ist zu er-
kennen, dass die Containerschiftffahrtsbranche bereits den
Weg in Richtung Nachhaltigkeit eingeschlagen hat und zu-
nehmend griine Technologien und Kraftstoffe einsetzt. ,Im
laufenden Jahr wurden alle neuen Containerschiffe mit einer
Kapazitit von iiber 5.000 TEU mit alternativen Antriebssys-
temen bestellt", sagt Jan-Olaf Probst, Business Director Con-
tainerships bei DNV.

Der Leitfaden ,Alternative Kraftstoffe fiir Container-
schiffe” von DNV wurde kiirzlich um ein neues Kapitel er-
ginzt, in dem Ammoniak erértert wird. ,,Ziel des Leitfadens
ist es, Schiffseignern einen Entscheidungsrahmen fiir zahl-
reiche alternative Kraftstoffe zu bieten, die derzeit diskutiert,
getestet und erforscht werden, erkldrt Probst. ,Entschei-
dungstriger, die tiber die praktikabelsten Antriebsoptionen
fiir Neubauprogramme oder Umriistungsprojekte nachden-
ken, finden wertvolle, neutrale und faktenbasierte Informati-
onen zu den relevanten Design-, Konstruktions- und Sicher-
heitskriterien, die es zu beachten gilt.*

Ammoniak hat als potenzieller CO,-freier Kraftstoff

Ammoniak: Ein vielseitiges Industrieprodukt und
vielversprechender Wasserstofttriger

Ammoniak (NH3) ist ein wichtiges Industrieprodukt
und ein haufig gehandeltes Gut, das normalerweise in ver-
flissigter Form bei -33 °C und atmosphirischem Druck
transportiert wird. Es wird hauptsichlich zur Herstellung
von Diingemitteln und Arzneimitteln oder als Kithlmittel
verwendet und gilt auch als wichtiges zukiinftiges Speicher-
und Langstreckentransportmedium fiir Wasserstoff. Wiah-
rend die Verflissigung, Speicherung und der Transport von
reinem Wasserstoff einen enormen Energieeinsatz erfordern
und technisch komplex sind, ist die Handhabung von Am-
moniak vergleichsweise einfach und etablierte industrielle
Praxis. Dariiber hinaus ist die Energiedichte von verfliissig-
tem Ammoniak hoher als die von verfliissigtem Wasserstoft,
was seinen Transport effizienter macht.

Griines Ammoniak: Revolutionierung der
Dekarbonisierung im Energiemix der Schifffahrt

»Da bei der Verbrennung von Ammoniak keine Kohlen-
stoffverbindungen freigesetzt werden, ist griines Ammoniak
ein starker Kandidat als alternativer, klimaneutraler Kraft-
stoff im Energiemix einer zukiinftigen dekarbonisierten
Schiffsflotte®, sagt Benjamin Scholz, Experte fiir alternative
Kraftstoffsysteme bei DNV. ,Sobald die Produktionskapa-
zititen hochgefahren sind, wird erwartet, dass griines Am-
moniak, das mit Wasserstoff aus Meerwasserhydrolyse und
alternativer Energie hergestellt wird, eine wichtige Rolle bei
der Dekarbonisierung der Schifffahrt spielen wird.”

Ammonijak kann in Diesel-Zweitaktmotoren oder Otto-
Viertaktmotoren in Drehmoment umgesetzt werden. Auf-
grund seiner schlechten Ziindeigenschaften benétigt Am-
moniak einen Pilotkraftstoff, typischerweise Diesel oder
Biodiesel. Ammoniakfihige Dual-Fuel-Schiffsmotoren wur-
den kiirzlich eingefiihrt oder werden von grofien Herstellern
entwickelt. Ammoniak kann auch in Brennstoffzellen ver-
wendet werden.

Bewiltigung von Korrosions- und
Lagerungsproblemen: Auswahl der richtigen Tanks
fiir Ammoniak im Schiffsdesign

Die korrosive Natur von Ammoniak macht bestimmte
Stahllegierungen anfillig fiir Spannungsrisskorrosion. Eine
sorgfaltige Auswahl des Tank-, Rohrleitungs- und Gerétema-
terials ist daher von entscheidender Bedeutung. Die verfiig-
baren Tanktypen unterscheiden sich in Bezug auf Raumnut-
zung, Temperatur- und Drucktoleranz, Sicherheitsbarrieren
sowie Design- und Fertigungskomplexitat.

Aufgrund seiner geringeren Energiedichte hat Ammoni-
ak eine deutlich kiirzere Reichweite pro Volumeneinheit als
sowohl HFO wie auch Methan. Abhéngig von der gewihlten
Kraftstoffeinddmmungslésung konnen Ammoniaktanks bis
zu viermal grofer sein als Tanks fiir eine dquivalente Menge
HFO mit demselben Energiegehalt. Im Gegensatz zu LNG
muss Ammoniak jedoch nicht bei kryogenen Temperaturen
gelagert werden. Bei grofleren Schiffstypen ist der erhohte
Platzbedarf fiir die Kraftstofflagerung moglicherweise kein
so grofies Problem.

Es kénnen IMO-Tanks vom Typ A, B, C und Membran-
tanks aus geeigneten Materialien verwendet werden. Das
Leitpapier zu alternativen Kraftstoffen erlautert die Vor- und
Nachteile sowie die Anforderungen an das Schiffsdesign, die
mit jedem Tanktyp verbunden sind.

Umwelt- und Sicherheitsaspekte fiir Ammoniak als
Kraftstoff

Ammoniak ist ein farbloses, dtzendes, hochgiftiges und
daher gefihrliches Gas. ,,Da es sich um einen entziindbaren
Kraftstoff handelt, unterliegt er dem IGF-Code und erfordert
spezielle Bunkerausriistung an Bord, die Ammoniaklecks
minimiert, sowie ausgewiesene Sicherheitszonen und spe-
zielle Schulungen der Besatzung gemifl dem STCW-Code
(Ausbildung, Zertifizierung und Wachdienst von Seeleu-
ten), betont Scholz. Die Anordnung von Kraftstofttanks
und Rohrleitungen muss den Grundsitzen der Trennung,
doppelter Barrieren einschliefflich Wiarmeddmmung und
Leckageerkennung entsprechen. Dariiber hinaus erfordert
verfliissigtes Ammoniak ein Management des verdampfen-
den Gases. Die erforderlichen Sicherheitssysteme und -vor-
kehrungen an Bord werden im Leitfaden ausfiihrlich erlau-
tert. /PP
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Methanol mal anders betrachtet

ethanol ist ein fliissiger und brennbarer Alkohol,
M der aus fossilen Brennstoffen, aus Zellstoff, Bio-

masse, Abfall oder auch direkt aus Kohlendioxid
gewonnen werden kann.

Bei der Verbrennung von Methanol in Motoren wird nur
das Kohlendioxid frei, das zuvor aus dem Ausgangsprodukt
oder der Luft im Methanol gebunden wurde. Theoretisch
kann der mi Methanol betrieben Antrieb daher CO,-neutral
sein - sofern er nicht aus fossilen Brennstoffen erzeugt wird.
Zudem werden weniger Feinstaub oder andere Luftschad-
stoffe freigesetzt als bei Schiffsdiesel oder Schwerdl. Bisher
ist Methanol als Kraftstoff in der Seeschifffahrt ein neues
und bislang kaum erprobtes Konzept.

»Saubere Verbrennung, kostengiinstig in der Herstel-
lung, weltweit verfiigbar und mit dem Potenzial, zu 100 %
erneuerbar zu sein — Methanol erfiillt viele Kriterien fiir die
Schiftfahrtsindustrie, die mit der zunehmend dringenden
Notwendigkeit der Dekarbonisierung ringt.”

“Einer der sich abzeichnenden alternativen Wege zu
einem dekarbonisierten Betrieb in Form von saubereren,
»grineren” Zukunftskraftstoffen ist Methanol. Dieser ein-
fach und kostengiinstig hergestellte Industriealkohol ist ein
vielversprechender Kraftstoff fiir praktisch alle Arten von
Schiffen’, so Toni Stojcevski, General Manager, Sales, Project
Services bei Wartsila.

“Die physikalischen und chemischen Eigenschaften von
Methanol sind ideal fiir Verbrennungsmotoren und es hat
hervorragende Ziindeigenschaften”, erklért er. “Es ist einer
der besten alternativen Kraftstoffe, um die aktuellen und zu-
kiinftigen Emissionsziele in Bezug auf NOx, SOX und Parti-
kel zu erfiillen®

So und dhnlich klingt das hohe Lied auf den Kraftstoff
Methanol

Marketing machts moglich

Prof. Dr. Albert Maringer wundert sich: ,,Es ist interessant
zu wissen, dass zur Herstellung von Methanol der bendtigte

Wasserstoft mittels Steamreforming aus Erdgas (Methan) ge-
wonnen wird. Wenn man schon Methan hat und als CNG
oder LNG verwenden konnte, weshalb die umstindliche
Schleife tiber die Extraktion von Wasserstoff und Synthese
zu Methanol? Weshalb nicht gleich das Methan verwenden?

MeOH ist ein Marketingtrick Methanol nicht als carbon-
basierten Kraftstoff erscheinen zu lassen. Jeder der in das
Periodensystem der Elemente schaut weif3, dass es kein Me
gibt. Methanol ist schlichtes CH,OH oder wie ich es despek-
tierlich nenne: ,kastriertes Methan“ dem ein H fehlt (bzw
durch eine OH Gruppe ersetzt wurde). Methan ist CH,. Das
fehlende H macht energetisch den Unterschied.

Je Molekiil fehlen 25% an H-generierter Energie, und
das O im OH macht es spezifisch cet.par. erheblich, mehr als
doppelt, schwerer. Dafiir dass es mehr als doppelt so schwer
ist hat es auch 25 % weniger Wumms (wie Bundeskanzler
Scholz die Energie nennen wiirde)..

Es ist dann auch nur so griin wie die Zutaten griin sind.
Also miissen Wasserstoff durch Elektrolyse aus griinem
Strom und CO, aus griinem Ursprung kommen. Wo soll das
griine CO, herkommen (z.B. durch Verbrennen von Holz,
Holzpellets, etc)? Oder ist CO, aus den schwarzen Rauchern
in den Ozeanen griines CO,? Ich meine, dass es ziemlich fos-
sil ist. Unsere Empfehlung ist daher, dass man gleich Bio-
Methan nehmen sollte, da ist beides von Anfang an griin.
Wozu das alles aufspalten um es dann umstéindlich wieder
zu synthetisieren fiir eine Fliissigkeit, die giftig, schwerer als
Luft, also im Schiff vollig ungeeignet ist, weniger Wumms
hat und dafiir doppelt so schwer ist? Von den Kosten ganz
zu schweigen.

Und das alles nur dafiir, dass es fliissig ist und eine vol-
lig neue Speicher- und Verteilinfrastruktur benétigt und
keinen back-up hat? Ein Hiitchenspiel?!“ // Prof. Dr. Albert
Maringer // PP
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LPG-Direkteinspritzung

Forschungsprogramm zeigt Machbarkeit in mittelschweren Motoren

durchgefiihrte Projekt verwendete Software sowie
speziell entwickelte Hardware von Stanadyne, um
Dampfblasenbildung zu verhindern.

Die Ergebnisse eines kiirzlich durchgefithrten For-
schungsprogramms zeigen, dass die Direkteinspritzung von
Flissigpropangas (LPG) eine praktikable Option fiir mittel-
schwere Motoren sein konnte.

Der Hochleistungsmotoren- und Fahrzeugbauer Katech
Engineering hat kiirzlich das vom Propane Education & Re-
search Council (PERC) finanzierte Forschungsprogramm
abgeschlossen. Laut Programmteilnehmer Stanadyne lag
der Schwerpunkt auf der Entwicklung und Erprobung eines
Direkteinspritzsystems mit neuer Hardware- und Software-
Inhibitortechnik zur Beseitigung von Damptblasenbildungs-
barrieren, die nur bei Propan auftreten.

Laut dem Abschlussbericht des Projekts konnen hoher
Dampfdruck und extreme Wirmeiibertragungsbedingun-
gen wie Heifllagerung und Heiflleerlauf dazu fithren, dass
LPG in der Hochdruckkraftstoffpumpe verdampft. Das Er-
gebnis ist ein Abwiirgen des Motors, ein Versagen bei der
Aufrechterhaltung von Leistung und Drehmoment und so-
gar ein katastrophaler Pumpenausfall.

Das Forschungsteam arbeitete direkt mit Stanadyne zu-
sammen, um LPG-spezifische Kraftstoffpumpen und -Ein-
spritzdiisen zu entwickeln. Stanadyne sagte, der Testmotor
- ein General Motors L8T 6.6L GDI-Motor, laut dem ab-
schlieffenden Forschungsbericht — sei mit den Stanadyne-
Komponenten aktualisiert und
mit  LPG-Direkteinspritzung
betrieben worden. Das Maga-
zin Power Progress berichtete,
dass Stanadynes neues Direkt-
einspritzsystem aus Kraftstoff-
pumpe und Einspritzdiise mit
Katechs = Dampfsperrentechik
gekoppelt sei, um Propangas
mit einem konstanten Druck
von 350 bar zu liefern und
gleichzeitig die Moglichkeit ei-
ner Dampfsperre zu vermeiden.

Die Projektergebnisse zeig-
ten, dass die neuen Hardware-
und Softwaretechniken fiir ei-
nen stabilen Motorbetrieb bei
Heif3start, Kaltstart, Heif8halte-
zeit und Heiflleerlauf sorgten,
sagte Stanadyne. Es zeigte auch
eine robuste Leistung iiber ei-
nen 250-stiindigen Haltbar-
keitstest mit einem angepassten
Arbeitszyklus.

»Insgesamt hat das vorge-
schlagene Kraftstoffsystem mit
selbst entwickelter Hardware

D as von PERC finanzierte und von Katech Engineering

und Software zur Dampfsperrenhemmung die Konstruk-
tionsbeschrankungen anderer LPG-Direkteinspritzanwen-
dungen beriicksichtigt®, sagte Eric Suits, Hauptforscher und
leitender F&E-/Motorsportingenieur Eric Suits. ,,Die For-
schungsergebnisse belegen die Wirksamkeit von Fliissigpro-
pan als Kraftstoff fiir die Direkteinspritzung und beseitigen
gleichzeitig die bisherigen Konstruktionsbeschriankungen.*

Das Projekt zeigte auch, dass das Kraftstoffsystem prak-
tikabel ist.

»Am Testmotor wurden nur begrenzte Anderungen vor-
genommen', sagte Stanadynes Chefingenieur Srinu Guntu-
ru. ,Zusammen mit Stanadynes neuer LPG-Direkteinspritz-
pumpe und -Injektoren zeigt die vorgeschlagene Technik ein
hohes Maf$ an Machbarkeit hinsichtlich Kosteneffizienz so-
wie weitverbreiteter Produktion und Vermarktung.”

Die Verwendung von LPG - insbesondere alternati-
vem Propan, das als Nebenprodukt von alternativem Die-
sel erzeugt wird — hat Auswirkungen auf einen saubereren
Antrieb, insbesondere fiir Fahrzeugmirkte, die schwer zu
elektrifizieren sind, wie etwa mittelschwere und schwere
Fahrzeuge, sagte Stanadyne. Dazu gehoren eine Reduzierung
der Kohlendioxid- (CO,)-Emissionen und fast keine Stick-
oxid- (NOx)-Emissionen im Vergleich zu herkdmmlichem
Dieselkraftstoff.

The Stanadyne fuel injector and pump delivers LPG by means of the vapor-lock inhibiting
system developed and designed by Katech. Foto: Stanadyne
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Darum sind E-Fuels heute so relevant

und einer nachhaltigen Mobilitét ist wohl eine der
grofiten Aufgaben, vor der wir als Gesellschaft aktu-
ell stehen. Diese Aufgabe stellt eine globale Herausforderung
dar und bedarf als solcher vielschichtiger Losungsansitze.
Experten sind sich dabei einig: Fiir eine klimafreundliche
Losung miissen wir unterschiedliche Technologien nutzen.
E-Fuels haben das Potential, ein zentraler Bestandteil
einer sauberen Energieversorgung mit fliissigen Kraft- und
Brennstoffen zu sein. Die globale Bestandsflotte mit Ver-
brennungsmotoren kann unter Einsatz von E-Fuels erheb-
lich zum Klimaschutz beitragen — und das sofort! Fiir man-
che Bereiche, wie fiir die Luft- und Schifffahrt, gibt es sogar
keine andere Alternative. Doch was sind E-Fuels genau und
wie werden sie hergestellt?

Die Gestaltung einer nachhaltigen Energieversorgung

Exkurs: Kohlenwasserstoffe

Die Nutzung fossiler Energietrager katalysierte die in-
dustrielle Revolution und ist somit seit nunmehr tiber 200
Jahren die Grundlage fiir technische Entwicklung und den
damit einhergehenden Wohlstand gewesen. Die schddlichen
Nebenwirkungen der Nutzung fossiler Energie sind heute
unstrittig und durch die Forschung belegt. Ebenso unstrittig
ist die langfristige Notwendigkeit den immer weiter wach-
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senden Energiebedarf auf der Erde aus erneuerbaren Quellen
zu decken. Allgemein gilt es also den fossilen Energietrégern
allméhlich den Riicken zu kehren ohne dabei Einbufen auf
Kosten des allgemeinen Wohlstandes zu riskieren. Was aber
nach {iber zwei Jahrhunderten Nutzung fossiler Energie ge-
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blieben ist, sind die vielen wesentliche Vorteile dieser Ener-
gietriger. Die Energie steckt in den herkdmmlichen fossilen
Brenn- und Kraftstoffen in Form von Kohlenwasserstoffen.
Bei der Verbrennung dieser chemischen Verbindungen aus
Kohlen- und Wasserstoff wird Energie in groflen Mengen
freigesetzt.

Zu den Vorteilen der in Kohlenwasserstoffen gebunde-
nen Energie zdhlt deren gute Speicherbarkeit, die leichte
Transportierbarkeit auch iiber weite Strecken hinweg, die
Sicherheit der Nutzung und die Tatsache, dass bereits eine
gesamte funktionierende Infrastruktur im Bereich Energie
existent ist.

Was sind E-Fuels?

Der Grundbaustein eines jeden Kraftstoffes ist Kohlen-
wasserstof, also eine Verbindung aus Kohlenstoff und Was-
serstofft. Um ein E-Fuel nachhaltig herzustellen, benétigt
man griinen Wasserstoff und Kohlenstoff. Diese chemische
Verbindung wird einfach synthetisch erzeugt.

Erste Zutat: Griiner Wasserstoff

Wasserstoft wird in erster Linie durch ein Elektrolyse-
verfahren gewonnen, in dem Wasser aufgespalten wird. Die

EFLEL
—
L]
v .
| i L3

[ TR TETe P ||
Vi 1= b reer e e
Ermpmdinkie

Spaltung von Wasser in Wasser- und Sauerstoft geschieht mit
Hilfe von elektrischem Strom. Wird der benétigte Strom nun
aus regenerativen Quellen erzeugt, so sprechen wir von grii-
nem Wasserstoff.

Als erster Schritt zur Herstellung von E-Fuels ist die Ef-

fizienz bei der Gewinnung von griilnem Wasserstoff von er-
heblicher Relevanz fiir den Wirkungsgrad des gesamten Pro-
zesses. Gerade in den letzten Jahren gab es hier erhebliche
Verbesserungen. Deshalb konnen wir davon ausgehen, dass
in Zukunft ein Wirkungsgrad von 70% bei der Herstellung
von Wasserstoff erreicht wird. Dies bedeutet, dass 70% der
fur die Elektrolyse aufgewendeten Energie dann auch im
Wasserstoft gebunden wird (Quelle: BMBF).

Zweite Zutat: Kohlenstoff aus Carbon Capturing

Neben griinem Wasserstoff ist fiir die synthetische Her-
stellung von Kohlenwasserstoft bei der Produktion von
E-Fuels auch Kohlenstoft notig. Dieser kann mit dem Ver-
fahren Carbon Capture gewonnen und somit direkt der
Atmosphire entzogen - sozusagen “gefangen - werden.
Alternativ stammt der benétigte Kohlenstoft aus industri-
ellen Anlagen, denn dort kommt dieser in den Emissionen
in hoherer Konzentration als in der Atmosphire vor.

Bei der Verbrennung von E-Fuels wird CO, freigesetzt.
Da der Kohlenstoff des CO, jedoch zuvor der Atmosphire
entzogen wurde oder aus industriellen Prozessen stammt,
sind E-Fuels klimaneutral. Um das Klima zu schonen, ist
es wichtig, dass kein zusitzliches CO, mehr in die Atmo-
sphére abgegeben wird. Bereits vorhandenen Kohlenstoft
zu verwenden und sich seiner niitzlichen chemischen Ei-
genschaften zu bedienen ist sehr wichtig, da der globale
Primédrenergiebedarf perspektivisch steigen wird.

Der Herstellungsprozess von E-Fuels

E-Fuels werden in einem Syntheseprozess hergestellt.
Die Technik dahinter ist gut erforscht und mittlerweile
auch in der Praxis seit vielen Jahrzehnten etabliert. Die
Reaktion - beispielsweise im Rahmen der sogenannten
Fischer-Tropsch-Synthese - findet in Reaktoren mit Hil-
fe von Katalysatoren bei Temperaturen zwischen 150 und
300 Grad Celsius und Driicken bis etwa 25 bar statt. Indem
man diese Reaktionsparameter, die Art der Katalysatoren
und des Reaktors variiert, lasst sich die Palette der Endpro-
dukte gezielt steuern.

Durch den Syntheseprozess nach Fischer-Tropsch ent-
stehen in erster Linie schwefelarme synthetische Kraftstof-
fe, wie etwa Diesel, oder auch Motorenole als Produkte. Als
Nebenprodukte entstehen zudem ldngerkettige Kohlenwas-
serstoffe, die dann als wichtiger Rohstoff fiir die chemische
Industrie dienen. Dariiber hinaus entstehen sauerstofthal-
tige Kohlenwasserstoffe (Ethanol, Aceton, Ethen, Propen)
sowie hohere Olefine und Alkohole. Alle Nebenprodukte
konnen ebenfalls weiterverarbeitet werden.

Unter welchen Bedingungen sind E-Fuels kli-
maneutral?

E-Fuels sind nur dann klimaneutral, wenn die fiir ihre
Herstellung benétigte Energie rein aus alternativen Quellen
stammt. Die reine Nutzung von E-Fuels ist in der Gesamt-
bilanz immer klimaneutral, da das im Zuge der Verbren-
nung ausgestoflene CO, zuvor in gleicher Menge entweder

Umwelt

aus der Atmosphire oder industriellen Anlagen im Kraft-
stoff gebunden wurde.

So weit ist die Industrie aktuell in der Herstellung
von E-Fuels

Derzeit gibt es weltweit eine Vielzahl von Projekten zur
Herstellung von E-Fuels deren Markthochlauf unmittelbar
bevorsteht. Grof3e Spieler auf diesem Feld sind beispielsweise
Mabanaft, Porsche und HIF, die gemeinsam in Chile derzeit
Produktionskapazititen von bis zu 500 Millionen Liter E-
Fuels pro Jahr umsetzen.

Die Branche steht also nicht nur in den Startlochern,
sondern sie ist bereits voll in Fahrt!

Quellen:

1.  BMBF (2022): https://www.bmbf.de/bmbf/shareddocs/kurzmeldun-
gen/de/wissenswertes-zu-gruenem-wasserstoff.html

2. eFuel alliance (2022): https://www.efuel-alliance.eu/efuels/costs-out-
look

3. Mabanaft (2022): https://www.mabanaft.com/en/news-info/current-
news-and-press-releases/news-detail/p2x-europe-launches-synze-
rotm-a-new-premium-brand-for-synthesis-based-specialty-chemi-
cal-products-and-e-fuels/

4. Porsche (2022): https://newsroom.porsche.com/en/2022/company/
porsche-commitment-industrial-production-efuels-investment-hif-
global-llc-27935.html
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Back to the Roots

Berg liefert Antriebspaket fiir windunterstiitzte RoRo-Schiffe von Airbus

triebslosung erhalten, die sicherstellt, dass drei wind-

unterstiitzte RoRo-Schiffe von Louis Dreyfus Arma-
teurs (LDA) unabhéngig von ihrer Betriebsart maximale
Effizienz erreichen.

Nach der Auslieferung von dem chinesischen Unterneh-
men Wuchang Shipbuilding ab 2026 werden die innovativen
Schiffe Baugruppen von Airbus A320-Jets von Frankreich
(Saint-Nazaire) zur Endmontagelinie in den USA (Mobile,
Alabama) transportieren. Die Schiffe wurden von Deltama-
rin mit dem Ziel entworfen, den Kraftstoffverbrauch und die
CO,-Emissionen im transatlantischen Betrieb bis 2030 im
Vergleich zu einem Basiswert von 2023 zu halbieren.

Windkraft aus sechs Flettner-Rotorsegeln auf dem Deck
jedes Schiffes wird einen starken Beitrag zur Emissionsredu-
zierung leisten, wobei auch eine Software zur Optimierung
der Wetterfithrung eingesetzt wird, um die windunterstiitzte
Zeit zu maximieren und
den Luftwiderstand zu
minimieren. Im kon-
ventionellen Modus
werden die Schiffe mit
Dual-Fuel Motoren be- -
trieben, wobei als Kraft-
stoff Methanol geplant
ist.

Die  Optimierung
der Antriebsleistung zu
jeder Zeit wird auf inte-
grierte Energiemanage-
ment- und Antriebs-
systeme von BERG
angewiesen sein. LDA
hat das umfangreiche
motorunabhingige Antriebspaket des Lieferanten fiir Neu-
bauten spezifiziert. Neben dem kompletten Antriebsstrang,
der mit den Hauptmotoren jedes Schiffs funktioniert, liefert
BERG hochmoderne Verstellpropeller mit Federfunktion.

Arthur Barret, Leiter der Abteilung Engineering, Pro-
jekte und Innovation bei LDA, kommentierte: ,,Es ist unser
Ziel, die maritime Industrie iiber ihre Energiewende zu fith-
ren. Wir miissen sicherstellen, dass die Losungen, die unse-
re Vision unterstiitzen, die intelligentesten sind, die es gibt,
und dass wir uns wihrend der gesamten Lebensdauer eines
Schiffs auf unsere Technikpartner verlassen konnen. Das
integrierte Antriebssystem von BERG ermdglicht es uns,
Kraftstoffverbrauch und Emissionen zu minimieren.*

Amrita Singh, Account Manager bei BERG Propulsion,
erklirte, dass die Hybridlésung von BERG es Hauptmotoren
und Elektromotoren ermdglicht, den Antrieb entweder un-
abhingig oder gleichzeitig zu betreiben, sodass die effizien-
teste Antriebsoption genutzt wird, wenn sich die Betriebsan-
forderungen eines Schiffs andern.

»Das System arbeitet mit alternativen Energiequellen,
einschliefllich Wind, sagte Singh. ,,Bei der Integration von

BERG Propulsion hat einen Auftrag fiir eine Hybridan-
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Segeln ist es entscheidend, dass sie nahtlos mit Antriebs-
steuerungen zusammenarbeiten, damit der Schub bei jedem
Wetter und Seegang angepasst werden kann. In der Losung
von BERG ist Dynamic Drive in das MPC800-Steuerungs-
system integriert, das diese Funktion ohne die betriebliche
Komplexitit zusitzlicher Hardware bietet.“

»Das Antriebspaket umfasst eine Reihe von ,Modi deren
Auswahl die Leistung fiir die verschiedenen Betriebsanfor-
derungen des Schiffs optimiert®, erklirte Mattias Dombro-
we, Business Manager - Electrical System Integration, BERG
Propulsion. ,,Propeller arbeiten nicht nur mechanisch mit
PTO oder im Elektromodus, sondern auch im Boost-Modus,
um bei Bedarf die volle Geschwindigkeit zu erreichen. Wenn
die Rotorsegel in Betrieb sind, kdnnen einer oder beide Pro-
peller in Segelstellung gebracht werden, um den windun-
terstiitzten Betrieb zu optimieren. Die Crew optimiert die
Effizienz kontinuierlich mithilfe der Flexibilitit der Antriebs-

steuerung, anstatt mit
1 den vorgegebenen Be-

i T ziehungen zwischen

1 Motorlast und spezi-

= i fischem Kraftstoftver-
L]

brauch eingeschrankt
zu sein®, sagte Domb-
| 1 rowe.

Die Integrati-
on war laut Wei Jun
Zhang, Account Ma-
nager BERG Shang-
hai, auch ein Merkmal
der Zusammenarbeit
der BERG-Teams
mit der CSSC-Werft
Wuchang  Shipbuil-
ding, um die Erwartungen der Eigentiimer zu erfiillen. ,,Die
Zusammenarbeit mit Wuchang Shipbuilding war ein abso-
lutes Vergniigen und ermoglichte es uns, die Kompetenz,
Kapazitit und Fahigkeiten von BERG zur Maximierung der
Leistung dieser innovativen Schiffe zu demonstrieren.“

Bei einem Upgrade mit Dynamic Drive kann das MP-
C800M-System von Berg Propulsion Obergrenzen fir die
Schiffsgeschwindigkeit oder den Kraftstoftverbrauch festle-
gen, indem Steigung und Drehzahl der Propeller optimiert
werden. Wenn die Geschwindigkeitsbegrenzung iiberschrit-
ten wird, reduziert Dynamic Drive automatisch den Schub,
bis die Grenze erreicht ist. Wenn Kraftstoft die Prioritit ist,
wahlt der Algorithmus die Drehzahl/Steigung aus, um die
Motorleistung zu optimieren.

»Daten aus den ersten Tests zeigten, dass das MPC
800-Steuerungssystem eine Kraftstoffeinsparung von etwa
10 % erreichte, und wir gehen davon aus, dass noch mehr
dazukommen wird, wenn das System in Betrieb genommen
wird®, sagte Ersen Ucakhan, Technischer Leiter bei Chem-
fleet. ,Wir werden YM NEPTUNE, YM PLUTO und YM
URANUS noch in diesem Jahr aufriisten und so unsere er-

folgreiche Zusammenarbeit mit Berg Propulsion bei diesem
spannenden Projekt fortsetzen.”

Die Moglichkeit, das vorhandene Steuerungssystem
eines anderen Anbieters auf YM MIRANDA mit dem
MPC800-System von Berg zu ersetzen, wurde innerhalb von
drei Tagen realisiert. Ozgiir Bartinli, Serviceleiter bei Berg
Propulsion, erklirte, dass das System die offene Architektur
fiir Software-Upgrades nach Bedarf bietet.

~Chemfleet ist ein hochwertiger Chemikalientanker-
Manager, der einen proaktiven Ansatz zur Verbesserung der
Schiffsleistung verfolgt — und dabei beispielsweise iiber die
Anforderungen von CII und EEXI hinausgeht®, sagte er. ,,Die
Hinzufiigung von Dynamic Drive bietet nicht nur einen er-
heblichen Wettbewerbsvorteil, sondern auch die Leistung,
um Emissionsanforderungen weit vor der Regulierung vor-
herzusehen.”

Emre Ozkul, Product Support Manager bei Berg Pro-
pulsion, fiigte hinzu: ,Nach der ersten Nachriistung des
MPCB800M-Steuerungssystems an Bord der YM MIRANDA
konnten wir mit Freude bestdtigen, dass das Upgrade den
Besatzungen von Chemfleet hilft, den Kraftstoffverbrauch
des Schiffes im Alltagsbetrieb zu senken. In den kommen-
den Monaten freuen wir uns darauf, drei weiteren Schiffen
weitere Vorteile zu verschaffen, indem wir zusétzliche Dy-
namic Drive-Software in unsere geplante Nachriistlosung
integrieren.”

Die Dynamic Drive-Software ist eine von mehreren
klassengepriiften Optionen, die Berg Propulsion entwickelt
hat, um Schiffen dabei zu helfen, ihre Effizienzherausforde-
rungen zu meistern. In Zusammenarbeit mit Eigentiimern
und Betreibern verwendet Berg 3D-Scan- und Modellie-
rungstools, um Nachriistoptionen zu entwickeln, die kos-
tenbasierte Vorteile bieten und dabei Trockendockarbeiten
beriicksichtigen. Seine Lésungen minimieren mechanische
und hydrodynamische Verluste und kombinieren die beste
Ausriistung fiir bestimmte Anwendungen, um die Energie-
effizienz zu steigern, ohne die Zuverlassigkeit des Schiffes zu
beeintrachtigen.

»Unsere Analyse umfasst eine griindliche Bewertung
der Produkteffizienz, die Propeller, Getriebe, Wellengene-
rator, Generatoren und Motoren umfasst®, erklirte Ozkul.
»Es gibt keine Universallosung, daher analysieren wir die
Effizienz, Konfiguration und Leistung des aktuellen Systems
eingehend, um die entscheidenden Verbesserungsbereiche
zu ermitteln und die nachsten Schritte zu formulieren. Berg
Propulsion arbeitet eng mit Schiffseignern
zusammen, um ihren Anforderungen an die
Energieeftizienz gerecht zu werden, unabhin-
gig davon, ob sie den EEXI- und CII-Uber-
gang durchlaufen, sich auf Kraftstoffefhizienz
konzentrieren oder bei der Dekarbonisierung
fithrend sind.“

Alle 10 Schiffe werden mit Bergs komplet-
ten Hauptantriebssystemen und energieop-
timierender Steuerungstechnik ausgestattet
sein und nach Tests auf SNOW CRYSTAL,
NORDIC CRYSTAL und BALTIC CRYSTAL
Dynamic Drive enthalten. ,,Die Daten zeig-
ten, dass die Dynamic Drive-Funktionalitét
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im Durchschnitt zu einer Kraftstoffeinsparung von 10 % bei-
tragt, wahrend diese unter einigen Betriebsbedingungen auf
20 % steigen konnte, sagte Ola Persson, technischer Projekt-
manager bei Erik Thun.

Dynamic Drive ist eine adaptive Software zur Opti-
mierung von Schub und Treibstoft, die als Ergidnzung zum
Steuersystem Berg Propulsion MPC 800 angeboten wird.
Die Software ermittelt automatisch und dynamisch die ener-
gieeflizientesten Einstellungen fiir Propellersteigung / Dreh-
zahl, um den Schub zu erzeugen, der zur Aufrechterhaltung
der erforderlichen Geschwindigkeit erforderlich ist.

Jorgen Karlsson, General Manager Europe & Americas
bei Berg Propulsion, sagte: ,,Dynamic Drive bietet eine be-
nutzerfreundliche Schnittstelle, die einen wichtigen Teil
des Betriebs vereinfacht und es der Besatzung ermoglicht,
Grenzwerte einfacher festzulegen, um einen gleichbleibend
treibstoffefhizienten Schiffsbetrieb in allen Betriebsmodi si-
cherzustellen.”

Thun fithrte seinen ersten Test der Losung an Bord des
neu gebauten Massengutfrachters SNOW CRYSTAL durch -
einem modernen, energieeffizienten Schiff der Eisklasse 1A,
das auf dem schwedischen Vanernsee verkehrt. Der Erfolg
iiberzeugte den Eigentiimer, sich fiir die NORDIC CRYSTAL
und BALTIC CRYSTAL fiir die Lésung zu entscheiden, wo-
bei die Spezifikationen um ,,Floating Frequency“-Funktio-
nen erweitert wurden.

»Die Dekarbonisierung ist ein wichtiger Treiber fiir un-
seren Betrieb und die Maximierung der Effizienz ist eine
zentrale Voraussetzung fiir die Reduzierung der Kohlenstoff-
intensitit, egal ob es um aktuelle Kraftstoffe oder die neue
Generation teurerer Alternativen geht, kommentiert Henrik
Killsson, stellvertretender Geschiftsfithrer von Erik Thun
AB. ,Die langjihrige Zusammenarbeit mit dem Team von
Berg Propulsion hat sich fiir uns als Erfolgsrezept erwiesen.“

Mattias Hansson, Global Sales Manager bei Berg Propul-
sion, fiigte hinzu: ,,Ich méchte Erik Thun und Ferus Smit fiir
die Fortsetzung unserer hervorragenden Zusammenarbeit
danken, bei der klare Ziele die Offenheit fiir innovative Ide-
en fordern - insbesondere fiir solche, die mit Thuns Fokus
auf Nachhaltigkeit tibereinstimmen. Dynamic Drive liefert
eine praktische Losung, die der Schiffsbesatzung und ihrem
Eigenttimer hilft, umweltfreundlicher zu operieren.“ //PP

Die Hybridldsung von BERG Propulsion sorgt dafiir, dass drei windunterstitzte RoRo-
Schiffe von Louis Dreyfus unabhdngig von ihrer Betriebsart maximale Effizienz erreichen.
Fotos: Berg Propulsion




MITSUI fuhrt weltweit
ersten Wasserstofftest durch

Angepasster ME-GI-Gasmotor lauft mit Wasserstoff bis zu 100 % Last

ITSUI E&S Co. Ltd., ein Lizenznehmer von MAN
M Energy Solutions, hat den erfolgreichen Test eines

MAN B&W Zweitaktmotors mit Wasserstoft als
Kraftstoff bekannt gegeben — eine Weltneuheit in der mariti-
men Industrie nach Angaben von MAN ES. Der Test fand in
MITSUT’s eigenem Werk in Tamano an einem MAN B&W-
Zweitaktmotor mit 50er-Bohrung bis zu 100 % Last statt.

In Kooperation mit MAN Energy Solutions hat MITSUI
einen der vier Zylinder eines ME-GI-Motors (GI fiir Gas In-
jection) auf Wasserstoftbetrieb umgestellt. Der Wasserstoff
wurde dem Motor aus einem von MITSUI im Jahr 2023 ent-
wickelten Wasserstoftgas-Versorgungssystem zugefiihrt.

Bei unterschiedlichen Lasten und Betriebsbedingungen
gelang ein stabiler Betrieb, einschliefilich einer erfolgreichen
Wasserstoffverbrennung bis zu 100 % Last. Zudem bestitigte
MITSUI eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen um
bis zu 95 %, wobei der Restanteil von dem wéhrend der Tests
verwendeten Pilotkraftstoff stammt.

In einer Pressemitteilung erklart MITSUI: ,,Dies ist der
weltweit erste erfolgreiche Wasserstoffverbrennungstest mit
einem groflen Zweitakt-Schiffsmotor. Durch den mit der Be-
reitstellung des Wasserstoffgas-Versorgungssystems ermag-
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lichten Betrieb sind wir der Entwicklung eines emissionsfrei-
en Schiffes, das Wasserstoff als Kraftstoff nutzt, einen Schritt
nahergekommen.“

Gunnar Stiesch, Chief Technical Officer, MAN Energy
Solutions, erklart: ,Dieses sehr interessante Projekt gehort
zu einer ganzen Reihe von Wasserstoft-Initiativen, die MAN
Energy Solutions derzeit sowohl im Zweitakt- als auch im
Viertaktsektor durchfiihrt. Ich gratuliere MITSUI zu dieser
weltweiten Erstleistung, mit der sie bei der Dekarbonisie-
rung neue Mafistabe gesetzt haben.”

Brian @stergaard Serensen, Vice President and Head of
Research & Development Two-Stroke, MAN Energy Solu-
tions, erganzt: ,,Diese Forschungsarbeit ist sehr aufschluss-
reich und liefert uns viele Denkanst68e. Wir engagieren uns
kontinuierlich fiir die Dekarbonisierung in der maritimen
Industrie und arbeiten dabei so oft wie moglich mit renom-
mierten Partnern wie MITSUT zusammen.“

Bjarne Foldager, Country Manager Denmark, MAN
Energy Solutions, sagt: ,Wir haben bei diesem Forschungs-
projekt eng mit MITSUI zusammengearbeitet und sind mit
den erzielten Ergebnissen sehr zufrieden. Dies ist ein Beweis
fur die Vorteile und die Flexibilitit der Zweitaktmotoren-
technik und bedeutet, dass wir jetzt auch fiir die Zukunft ge-
riistet sind, nicht nur fiir Wasserstoffderivate, sondern auch
fiir Wasserstoft als Kraftstoff. Wir behilten den Markt genau
im Blick, um mit allen wichtigen Entwicklungen Schritt zu
halten, und dieser Test ist ein bemerkenswerter Fortschritt.

Thomas S. Hansen, Head of Promotion and Customer
Support, MAN Energy Solutions, fihrt fort: ,,Unsere Moto-
ren sind von Natur aus flexibel und so konzipiert, dass sie
spéter einfach auf andere Kraftstoffarten umgeriistet werden
konnen. Dies ist ein vielversprechender Meilenstein fiir Was-
serstoff als Kraftstoff. Wir werden uns nun die Zeit nehmen,
um die Ergebnisse auszuwerten und sicherzustellen, dass wir
bereit sind, wenn der Markt fiir Wasserstoff reif ist®. //PP

www . hodl.de

Projekts, welches darauf ausgerichtet ist, die Sicher-

heit und Effizienz in der maritimen Transportbran-
che durch innovative Strategien und Losungen zu verbes-
sern.

Containerschiffe spielen eine entscheidende Rolle im
Welthandel und transportieren etwa 90% der global gehan-
delten Giiter nach Volumen und Wert. Trotz ihrer Bedeu-
tung wurden moderne Containerschiffe oft nach veralteten
Konstruktionsprinzipien gebaut, ohne ausreichend auf po-
tenzielle Sicherheits- und Umweltimplikationen zu achten.
Feuer an Bord von Containerschiffen stellen eine ernsthaf-
te Bedrohung dar, da sie Gefahren fiir die Besatzung sowie
Fracht- und Umweltschdden verursachen kénnen.

Das ISL (Institut fiir Seeverkehrswirtschaf) ist Teil des
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néchst mit der Durchfithrung von Validierungsaktivitdten
in einer simulierten Umgebung und dann durch die Durch-
fithrung von Demonstrationsaktivititen in einer realen Um-
gebung bewertet, mit Anwendungsfillen, die wihrend der
Forschungsaktivititen identifiziert, beschrieben und detail-
liert werden, um die Durchfithrbarkeit und die Vorteile zu
beweisen

Eine breite Palette von Interessenvertretern, einschlief3-
lich Reedereien, Hafenverwaltungen, Behorden, politische
Entscheidungstriger, Geschiftsverbande und akademische
Teilnehmer, wird im Rahmen des Projekts zusammenge-
bracht. Ihr Hauptziel ist es, das Wissen und die Technologien
zur Vermeidung und Bewiltigung von Brinden auf Contai-
nerschiffen zu fordern.

INNOVATIVE STRATEGIES FOR
CONTAINERSHIP FIRES PREVENTION
- AND MANAGEMEMNT

o

B ~
.r'-""' s
1.-_

EU-finanziertes Forschungsprojekt gestartet

Die maritime Transportbranche steht daher vor der zen-
tralen Herausforderung, Brinde auf Containerschiffen zu
bekdmpfen und zu verhindern. Angesichts der zentralen
Rolle des Seetransports im globalen Handel wurde das EU-
finanzierte Forschungsprojekt ,OVERHEAT- INNOVATIVE
STRATEGIES FOR CONTAINERSHIP FIRES PREVENTI-
ON AND MANAGEMENT ,, ins Leben gerufen, um Préven-
tion und das Management von Bridnden auf Containerschif-
fen mit modernen Technologien weiterzuentwickeln.

Overheat soll eine »wirklich neue Generation« von di-
gitalen Brandmanagementlésungen hervorbringhen: voll-
stindig, nahtlos, in Echtzeit und im Einklang mit den IMO-
Vorschriften (integriert in die IT-Infrastruktur des Schiffes).
Die Auswirkungen der vorgeschlagenen Losung werden zu-

Das ,,OVERHEAT“-Projekt wird sich auf die Entwick-
lung einer digitalen Losung (DS) konzentrieren, die einen
umfassenden Uberblick iiber die Situation an Bord und um
das Schiff herum bietet. Mit der Integration von Internet of
Things (IoT)-Sensoren und unbemannten Luftfahrtsyste-
men (UAS) wird ein System zur Feuerprivention, frithzeiti-
gen Erkennung und schnellen Reaktion etabliert.

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft ist Teil des Kon-
sortiums und wird inhaltlich schwerpunktmaflig an der
Analyse bestehender Praventionssysteme und -mafinahmen,
den Anforderungsprofilen der verschiedenen Beteiligten an
der Bekdmpfung und Pravention von Feuer auf Container-
schiffen und an der Uberpriifung der Projektergebnisse ar-
beiten. //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:

Gurlittstraf3e 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

Geschiftsfiihrender Vorstand:
Martin Kéhncke

Dipl.-Ing. Hajo Gerkens

Dipl.-Ing. Bernd Réckemann

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

Inserate gemaf3 giiltiger Preisliste
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Klaus Matzdorf

Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Helmut Vogelmann 26.07.1964 60
Jan Henneberg 05.08.1959 65
Hans-Joachim Cyranski 19.07.1954 70
Joachim Bruhn 20.07.1949 75
Friedrich kiel 27.07.1949 75
Kurt Zisser 27.08.1949 75
Klaus-Giinter Jung 30.07.1944 80
Gerd Bartels 02.07.1943 81
Siegfried Riedel 06.08.1943 81

21.07.1942 82
Peter Goern 04.08.1941 83
Hilbert Hinz 15.08.1941 83
Martin Mevius 10.07.1941 83
Hoger Feist 23.07.1940 84
Bernd Neitzel 20.07.1940 84
Klaus Thater 08.07.1940 84
Rudolf Heppner 10.08.1939 85
Giinter Stossier 18.08.1939 85
Manfred Kempe 30.08.1938 86
Eckart Kuhn 11.07.1938 86
Claus Dieter Pries 27.08.1932 92

Jahre

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Wolfgang Gentzsch
hat am 19. Mai 2024
nach 58 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofle Reise angetreten.
Wir werden Wolfgang Gentzsch in Ehren gedenken.

Der Vorstand

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Johannes Steen
hat am 04. Juni 2024
nach 49 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofie Reise angetreten.
Wir werden Johannes Steen in Ehren gedenken.

Der Vorstand

GROMEX

DichtungsHaus

Verein der Schiffsingenieure zu Hamburg e.V.

Kurzprotokoll Jahreshauptversammlung 2024 am Samstag, den 25. Mai 2024,
um 13:05 Uhr des Vereins der Schiffsingenieure zu Hamburg e.V.
im Logenhaus,Moorweidenstra3e 36, 20146

Die Einladung zur Jahreshauptversammlung wurde form- und fristgerecht im ,,Schiffs-Ingenieur Journal®, Ausgabe
411, ver6ffentlicht. Zusammen mit der Einladung wurde die vorgeschlagene Tagesordnung angekiindigt. Die Namen
der teilnehmenden Mitglieder wurden in einer Teilnehmerliste dokumentiert. Es wurde die Beschlussfiahigkeit der
Jahres-Hauptversammlung festgestellt. Anwesend waren 23 Mitglieder, einschliefSlich des Vorstandes.

Beginn: 13:05 Uhr, Ende: 14:25 Uhr, Vorsitz: Martin Kéhncke

Top 1. Begriiffung, Genehmigung der Tagesordnung

Begriifung der anwesenden Mitglieder durch Martin Kéhncke. Es folgte eine Gedenkminute zu Ehren unserer seit
der letzten Jahreshauptversammlung Es gab keine Anderungen der Tagesordnung, das Protokoll der Jahreshaupt-
versammlung vom 20. April 2023 wird ohne Anderung angenommen. Bestitigung des Protokolls der letzten JHV
erfolgte einstimmig.

TOP 2. Rechenschaftsbericht des Vorstandes

Herr Kéhncke stellt den Rechenschaftsbericht des Vorstandes vor. Neben Vorbereitungen der Erneuerung der Jour-
nalvertrige wurde die Vorstandswahl ordnungsgemafl durchgefithrt. Der Rechenschaftsbericht des Vorstands kann in
der Geschiftsstelle eingesehen werden.

TOP 3. Bericht der Kassenpriifer

Der Bericht des Kassenpriifers Herr Meerjanf8en wird von Herrn Kéhncke vorgetragen, da Herr Meerjanflen aus
gesundheitlichen Griinden nicht teilnehmen konnte. Die Abrechnungsunterlagen waren vollstdndig und ordnungsge-
méfd vorhanden, diese wurden stichprobenartig gepriift. Die Kassenpriifung hat keine Unstimmigkeiten ergeben und
es gab keine Beanstandung.

TOP 4. Entlastung des Vorstandes
Herr Aue stellt Antrag auf Entlastung des bisherigen Vorstandes. Diese wurde einstimmig angenommen, mit 0 Ge-
genstimmen und 0 Enthaltungen. Herr Kéhncke bedankt sich fiir das entgegengebrachte Vertrauen.

TOP 5. Bericht des Wahlausschusses iiber die Vorstandswahl 2024

Die Wahl des Vorstands 2024 wurde erfolgreich abgeschlossen. Herr Pries verliest die gewéhlten Mitglieder. Die Her-
ren Bruhn und Pfeifer nehmen die Wahl nicht an, sodass die Nachriicke-Kandidaten in den Vorstand einziehen. Der
neue Vorstand besteht ausfolgenden Mitgliedern: Norbert Aue, Hans-Otto Facklam, Hajo Gerkens, Martin Kéhn-
cke, Jiirgen Labotzki, Edmund Neuman, Torsten Radtke, Bernd Réckemann, Giinter Scheel und Frank Schulte. Als
Nachriicke-Kandidaten ziehen Herr Hanno Lucklum und Herr Dieter Timm in den Vorstand ein.

TOP 6. Nennung des Geschiftsfithrenden Vorstandes nach § 26 und Vorstellung des neugewihlten VSIH-Vor-
standes

Hajo Gerkens (Schriftfithrer), Bernd Réckemann (Schatzmeister) und Martin Kohncke (1. Vorsitzender) bilden den
neuen geschiftsfithrenden Vorstand.

TOP 7. Behandlung fristgemifl eingereichter Antrége und Anfragen

Antrage und Anfragen, die auf der Jahreshauptversammlung behandelt werden sollen, sowie Antrige und Anderung
der vorgesehenen Tagesordnung, wurden dem VSIH-Vorstand nicht fristgerecht schriftlich mit Begriindung vorge-
legt. Es wurden keine Antrige eingereicht.

TOP 8. Festsetzung der Mitgliederbeitrige 2025
Der Jahresbeitrag wird nicht angehoben oder gemindert.

TOP 9. Wahl des Altestenrates

Fiir den Altestenrat stehen folgende Kandidaten zur Wahl: Claus-Dieter Pries, Klaus Meerjanf8en, Klaus Kowalsky, Jo-
achim Bruhn. Der 1. Vorsitzende schligt vor gebiindelt und offen tiber den Altestenrat abzustimmen. Der Vorschlag
wird mit 22 Zustimmungen und einer Enthaltung angenommen. Die Kandidaten werden mit 21 Zustimmungen und
zwei Enthaltungen in den Altestenrat gewéhlt.

TOP 10. Bericht aus der Titigkeit im Verwaltungsausschuss der Vereinigung Deutscher Schiffsingenieure

(VDSI)
Die VA kam im Jahr 2023 zu 5 Sitzungen zusammen und erfiillte seine Aufgaben gemif3 Satzung. Nédheres ist dem
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Protokoll der Haupt- und Delegiertenversammlung vom 16. Mérz 2024 zu entnehmen, welches zeitnah im Journal
verdffentlicht wird. Dr. Boy wurde als Sprecher und Dr. Rabe als Vertreter gewéhlt.

TOP 11. Anderung der Satzung

Es sind keine Anderungswiinsche an den Vorstand iibermittelt worden. Die einzelnen Passagen werden getrennt
zur Wahl gestellt. Nur Anderungen die Einstimmig angenommen werden, werden in Anderungsantrag beim Notar
iibernommen. Die bestehende Satzung und der Anderungsvorschlag werden jeweils verlesen und auf die Intention
der Anderung eingegangen. Die vorgeschlagenen Anderungen 1-3 werden einstimmig angenommen. Es gibt jeweils
23 Zustimmungen, 0 Enthaltungen und 0 Gegenstimmen. Die letzte Anderung wird wie folgt angepasst zur Abstim-
mung gebracht: Der Auflésungsbeschluss ist allen ordentlichen Mitgliedern schriftlich mitzuteilen und wird erst
wirksam, wenn er von mindestens zwei Dritteln der Riickmeldungen der ordentlichen Mitglieder innerhalb von sechs
Monaten schriftlich bestatigt wird.

Der Vorschlag zur Satzungsinderung wird mit 23 Zustimmungen, keine Gegenstimmen oder Enthaltungen entspre-
chend gedndert. Der Vorschlag die Satzung mit dem gednderten Satzungspassus wird mit 23 Zustimmungen, keine
Gegenstimmen oder Enthaltungen entsprechend gedndert.

TOP 11. Verschiedenes

Alle Mitteilungen werden zukiinftig auch per Mail an die Mitglieder kommuniziert. Es wird um mehr Transparenz
bei der finanziellen Situation des Vereins gewiinscht. Das Journal kann auch auf Anfrage in digitaler Form per Mail
bereitgestellt werden. Dazu wird eine kleine Riickmeldung an das Biiro des Vereins erbeten.

Die Veranstaltung wird um 14:25 Uhr von Herrn Kéhncke geschlossen.

Protokoll aufgestellt: Martin K6hncke, 1. Vorsitzender, Genehmigt: Hajo Gerkens, Schriftfithrer

Das vollstindige Protokoll kann von Vereinsmitgliedern bei der bekannten Geschiftsstelle angefordert werden.
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Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V.

Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

VEIR

Gunnar Erdmann 15.07.1949 75

Rolf Strenziok 29.08.1944 80

Klaus Thiele 17.07.1942 82

Wolfgang Thomas 30.07.1942 82 et

) o Hubert Zimmermann 21.08.1942 82 <

Verein der Schiffsingenieure zu Werner Harkner 09.07.1941 83 S
Rostock e.V. o Uwe Miihlenstedt 15.08.1941 83
Angeschlossen der Vereinigung Karsten Wieck 17.07.1940 84
Deutscher Schiffs-Ingenieure (VDSI) Detlef Junge 18.08.1940 84
Postanschrift: G1.1nter Felgner 22.08.1939 85
Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt Fritz Ol{enhauer 06.07.1938 86
Anlagentechnik und Logistik (SAL) Paul Griischow 09.07.1935 89

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

Schatzmeister:
Dipl.-Ing. Helmut Jiirchott

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

Sauer Compressars

3-stage air-cooled!

Setting the standard since 1970.

WY . RaRerLcOmpress Gfd. &M
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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Verein der Schiffsingenieure in Bremen e.V.

Ein Riickblick auf das Vereinsfest der Schiffsingenieure in Bremen, am 24. Februar 2024,
mit den Ehrungen unser Mitglieder mit langjahriger Vereinszugehorigkeit

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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Ralf Bargmann 28.07.1943 81

Mafred Fortsch 11.08.1942 82

Wolfgang Schauberger 13.08.1942 82

Hans Karl Rreiner Mermer 13.07.1941 83

Klaus Benckert 18.07.1941 83

Michael Rentsch 06.07.1940 84 8
Werner Lorenz 16.07.1940 84 =
Hanz Schutze 09.08.1940 84 ,‘_‘{
Klaus-Dieter Braden 29.08.1940 84

Peter Maaf3 22.08.1938 86

Rolf Schén 05.08.1936 88

Unser langjihriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Hans-Heinrich Dzieia
hat am 28. April 2024
im Alter von 89 Jahren und 59 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofie Reise angetreten.
Wir werden Hans-Heinrich Dzieia in Ehren gedenken.
Der Vorstand
Verein der Schiffsingenieure in Bremen

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Siegfried Litschke
hat am 11.April 2024
im Alter von 83 Jahren und 57 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofie Reise angetreten.
Wir werden Siegfried Litschke in Ehren gedenken.
Der Vorstand
Verein der Schiffsingenieure in Bremen

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Herwart Kwinkenstein
hat am 23.Mai 2024
im Alter von 80 Jahren und 59 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofle Reise angetreten.
Wir werden Herwart Kwinkenstein in Ehren gedenken.
Der Vorstand
Verein der Schiffsingenieure in Bremen

Liebe Mitglieder,

dass 1. Halbjahr ist geschaftt und es stehen immer noch 30 Beitrags-
zahlungen von Mitgliedern aus. Bitte denken Sie an Ihre Bringschuld
und iiberweisen Sie Thren Beitrag bei néchster Gelegenheit auf unser
Konto.

Sparkasse Bremen: IBAN-Nr.: DE 30 2905 0101 0001 0162 52

gemifl wieder am letzten Wochenende im Febru-

ar statt. Am Sonnabend, den 24. Februar 2024, im
Hause ,Tritonia“ in Bremen. Die Vereinsfahnen waren
dekorativ aufgehidngt und der Maschinentelegraf auf®
Achtung® gelegt. In dem festlich geschmiickten Festsaal
des ,Tritonia“ konnte eine Anzahl von 60 Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer durch unseren Vorsitzenden, Herrn
Alfred Seif, herzlichst begrif3t werden.

Zur Ehrung fiir langjahrige Mitgliedschaft waren ins-
gesamt 12 Vereinsmitglieder eingeladen. Bedauerlicher-
weise konnten einige der eingeladenen Jubilare krank-
heits-oder altersbedingt nicht am Fest und der Ehrung
teilnehmen. Nach der feierlichen Uberreichung der per-
sonlichen Urkunden sowie der Ubergabe eines Prisen-
tes an jedem der anwesenden Jubilare, wurde mit allen
Gisten gemeinsam auf das Wohl der Jubilare sowie des
Vereins mit einem Glas Sekt angestoflen.

Mit dem Legen unseres Maschentelegrafen auf ,Voll
Voraus® startete ein attraktives Fest mit ziinftigem Reis-
und Curryessen nach altbekannter ,,Seemanns-
art Der Wirt des Restaurants
»Tafelhaus Tritonia“ hatte ein sehr
schmackhaftes ~ Curry-Huhn
Gericht bereitet, welches
in groflen Terrinen ser-
viert wurde. Dazu
kam kornig gekoch-
ter Reis in Schiis-
seln und nicht
zZu  vergessen
Grupok Chips

In diesem Jahr fand unser Vereinsfest traditions-

zum Knappern. Abgerundet wurde das Ganze mit reich-
lichen Beilagen, angerichtet auf einem Drehtablett sowie
Schalen mit frittierten Bananen, Ananas und Mango-
Chutney. Eine kostliche Rote-Griitze als Dessert schloss
den leckeren Reigen ab.

Nach dem reichhaltigen Essen begannen rege Unter-
haltungen an den Tischen mit vielen Gesprichen iiber
gestern und heute und iiber die vergangenen Zeiten mit
alten Lebenserinnerungen an die schone Seefahrt. Damit
ging ein Tag mit einer gelungenen Feier harmonisch zu
Ende.

Einen besonderen Dank gebiihrt unserem Mitglied,
Heinz-Herrmann Grofle, fiir seine zum wiederholten
Male geleistete Arbeit. Fiir die Organisation und Durch-
fithrung des, fiir unseren Verein, so wichtigen Festes, ist
es doch eine der letzten Aktivititen der Vereinsmitglie-
der. Ebenfalls ist Frau Satow zu danken fiir ihren uner-
miidlichen, fotografischen Einsatz, mit schonen Bildern
das Fest zu bereichern.

Der, von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern

positiv empfundene Verlauf unseres Vereinsfestes,
moge den einen oder anderen unserer
Mitglieder, dazu motivieren, im
nédchsten Jahr 2025, auch an dem
Vereinsfest in Bremen teilzu-
nehmen.
Bericht von Kurt Satow,
Schriftfihrer
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Wieland Vereinigung der
Schiffsingenieure Bremerhaven
von 1927 e.V.

Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)

Postanschrift:

Vosskamp 28,

27616 Beverstedt-Lunestedt

Mail:
wieland@schiffsingenieure-bremerhaven.de
Kontonummer:

Weser-Elbe Sparkasse

IBAN: DE 15 2925 0000 0001 6028 96
BIC: BRLADE21BRS

Internet:
www.schiffsingenieure-bremerhaven.de

Geschaftsfiihrer Vorstand:
Vorsitzender: Dipl.-Ing. Klaus Ehlen,
Tel: 0471 - 6 63 82

Schriftfiihrer: Dipl. Ing. Uwe Griiber
Tel.: 04747-918535

Mobil: 01511-8648475

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

Dipl.-Ing. Jiirgen Armbrust,

Tel: 0172 - 8 1555 87

Mail: j.armbrust@outlook.de

Verantwortlicher Redakteur
Dipl.-Ing. Thomas Lage

Tel: 04743 - 5350

Mail: thomas-lage@web.de
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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Ortag, Siileyman 12.08.1959 65
Blume, Michael 19.07.1954 70
Raschle, Hanspeter 14.08.1954 70
Ludemann, Rolf 21.07.1949 75
Miiller, Norbert 11.07.1942 82
Clausen, Rainer 18.08.1942 82
Kleen, Johann 19.07.1941 83
Miehe, Hans-Joachim 19.07.1939 85
Monsees, Arend 06.07.1939 85
Moltkau, Heino 20.07.1938 86
Krause, Hans-Jiirgen 24.08.1938 86
Stritzke, Horst 24.07.1937 87
Voge, Hans-Georg 06.07.1937 87
Fischer, Horst 11.08.1936 88
von Roden, Norbert 23.07.1935 89

Jahre

Wir nehmen Abschied von
Schiffsingenieur
Dipl. Ing. Friedrich Fiedler

hat er uns fiir immer verlassen.

~Wieland“

Im Alter von 75 Jahren und 48 Jahren Mitgliedschaft
Wir werden Friedrich Fiedler stets in Ehren gedenken.

Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927¢.V.

Wir nehmen Abschied von
Schiffsingenieur
Dipl. Ing. Walter Mohr

hat er uns fiir immer verlassen.
Wir werden Walter Mohr stets in Ehren gedenken.
JWieland“

Im Alter von 88 Jahren und 63 Jahren Mitgliedschaft

Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927e.V.

Montagsrunde

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

herzlich willkommen.

Schatzmeister/Geschaftsfiihrer

Der Schatzmeister/Geschaftsfithrer bittet die ,,Selbstzahler um zeit-
nahe Uberweisung des Mitgliedbeitrags 2024 auf das Vereinskonto.
Eine weitere Bitte, bei Adresswechsel / Kontowechsel die neuen Daten

dem Schatzmeister/Geschaftsfithrer mitteilen.

Wieland Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927 e.V.

Bericht zur Jahreshauptversammlung 2023

Wie im letzten Jahr fand auch die Jahreshauptversammlung 2023 in der Gastronomie am Blink statt, Termin war am 26. April
2024. Punktlich um 18.00 eréftnete unser 1. Vorsitzender die Versammlung und begriifite alle Wielanden, die der Einladung
gefolgt sind. Die Beschlussfihigkeit war gegeben.

In diesem Jahr gab es eine Anderung, um unseren Vorsitzenden Klaus Ehlen zu entlasten hatte sich Oliver Schoning als
Sprecher zur Verfiigung gestellt und leitete professionell die Versammlung. Es wurde das Protokoll der letzten JHV verlesen,
ebenso die Rechenschafts-berichte des Vorsitzenden, des Sprechers der Ausschiisse, des Festausschusses sowie des Presse-
wartes. Nach dem Bericht des Kassenwartes wurde die einwandfreie Buchfithrung ganz besonders gelobt und die Hoffnung
aus-gesprochen, dass Jirgen Armbrust noch langen sowohl die Geschéftsfithrung wie die Finanzen managen kann. Alle Be-
teiligten erhielten Entlastung und dem geschiftsfiihrenden Vorstand (Klaus Ehlen, Jirgen Armbrust und Uwe Griiber) wurde
fiir ein weiteres Jahr das Vertrauen ausgesprochen.

Nachdem alle Tagesordnungspunkte erledigt waren konnte der offizielle Teil der JHV beendet werden. Zum Abschluss wurde,
wie traditionell Giblich, ein reichhaltiges Buffet mit Reis und Curry aufgebaut und es gab viele Gelegenheiten zu einem zwang-
losen Gedankenaustausch. //TL

MANAGEMENT

Brennstoff, Schmierstoff, Hydrau lik-01

« Iregbare Tesigerame * |n-ling Sensonk
s aChnekanahsenschranke + Liitraschal-Relindgung
+ Musiernengerate

Martechanic GmbH
Adlerharst 4 - D-22488 Hamburg - Phona: +49(40) 853 128-0 - Fax: 490400 853 128-16
e-mail; iInfodarmarlechniC.Corm - Wiaw, marlechmic.Ccom
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