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Liebe Leserinnen,
liebe Leser,

In dieser und zugleich letzten Ausgabe fiir das Jahr 2024
beschiftigen wir uns weitgehend mit Umweltaspekten wie
z.B. dem weltweiten vermehrten Interesse an modernen
Frachtsegelschiffen als nachhaltige Transportlosung. Ange-
trieben durch den Bedarf, den CO,-Ausstof} zu reduzieren,
nutzen diese Schiffe Windenergie. Moderne Segeltechniken,
wie Flettner-Rotoren oder hybride Segelantriebe, ermdogli-
chen es, den Kraftstoffverbrauch zu senken und emissions-
frei zu operieren. Projekte wie das von Transoceanic Wind
Transport zeigen, dass Segelschiffe wieder wettbewerbsfahig
im Frachtbereich werden, insbesondere fiir umweltbewuss-
te Markte.

Im Detail beschiftigen wir uns mit den einst wenig
geliebten Kraftstoff Ammoniak der sich zu einem vielver-
sprechenden alternativen Kraftstoff in der Schiftfahrt, da
es keinen Kohlenstoff enthélt und daher bei der Verbren-
nung keine CO,-Emissionen erzeugt, entwickelt. Es wird als
Ubergangslosung auf dem Weg zur Dekarbonisierung der
Schifffahrt betrachtet. Herausforderungen bei der Verwen-
dung von Ammoniak umfassen seine Toxizit4t und die Not-
wendigkeit sicherer Lagerung und Handhabung.

Die Schifffahrtsbranche zeigt wieder vermehrtes In-
teresse an der Nuklearenergie als langfristige Losung zur
Dekarbonisierung. Mit neuen Techniken wie kleinen, mo-
dularen Reaktoren (SMRs), die sicherer und effizienter als
herkdmmliche Atomreaktoren sind, wird erwogen, Schiffe
mit Nuklearantrieb auszustatten. Dies konnte besonders fiir
grofSe Frachtschiffe und Kriegsschiffe von Vorteil sein, da

Editorial

die Reichweite erheblich erhoht und die CO,-Emissionen
vollstindig eliminiert werden kénnten. Aktuell werden Stu-
dien durchgefiihrt, um die Sicherheit, Wirtschaftlichkeit
und Umsetzbarkeit solcher Projekte zu bewerten.

Mit dem Bau des LNG-Terminals Stade hat sich unse-
re Regierung so richtig méchtig ins Zeug gelegt: Das LNG-
Terminal, das 2027 in Betrieb gehen soll, wird ein zentrales
Element der deutschen und europiischen Energieversor-
gung sein. Es ist nicht nur fiir den Import von Fliissigerdgas
(LNG) ausgelegt, sondern auch fiir den zukiinftigen Einsatz
von Ammoniak und Wasserstoff als Energiequellen vorbe-
reitet. Dieses Terminal wird die Versorgungssicherheit stér-
ken und gleichzeitig eine flexible Losung fiir den Ubergang
zu umweltfreundlicheren Energietragern bieten.

Und dann ist da noch eine imposante Motorenneuheit
von MAN Engines die einen neuen 30-Liter-Motor entwi-
ckelten, der speziell fiir alternative Kraftstoffe wie Methan
und Ammoniak ausgelegt ist. Dieser Motor basiert auf
der Dual-Fuel-Technik, die es Schiffen erméglicht, zwi-
schen Methan und anderen emissionsarmen Kraftstoffen
zu wechseln. Der Motor unterstiitzt die Reduzierung von
Treibhausgasen und verbessert gleichzeitig die Effizienz
und Flexibilitat der Schiffe. Er ist ein wichtiger Schritt in
der Weiterentwicklung emissionsarmer Techniken fiir die
Schifffahrt.

Und letztendlich wollen wir es nicht versaumen allen
unseren Leserinnen und Lesern ein frohes Weihnachtsfest
sowie ein gesundes Jahr 2025 zu wiinschen.

Peter Pospiech
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~Energielieferant” Elbregion

er Hanseatic Energy Hub, Deutschlands neuestes
DLNG—Terminal, ist ein Beweis fiir die wachsende

LNG-Infrastruktur des Landes. Mit der Entwick-
lung des deutschen Energiemarktes muss sich jedoch auch
die Fahigkeit des Landes entwickeln, einen Kraftstoft auf vol-
lig neue Weise zu importieren.

Thies Holm, Geschiftsfithrer von GAC Germany, un-
tersuchte die Rolle, die das Terminal bei der Energiewende
spielen wird:

Die europiische Nachfrage nach LNG ist auf dem hochs-
ten Stand seit Jahren. Laut einem Bericht der Agentur der
Europdischen Union fiir die Zusammenarbeit der Energie-
regulierungsbehérden importierte die EU im Jahr 2023 134
Milliarden Kubikmeter LNG, was 42 % der gesamten Gasim-
porte der Region entspricht und die EU zum weltweit grof3-
ten LNG-Importmarkt macht.

Die Nachfrage nach LNG wird in letzter Zeit von meh-
reren Faktoren getrieben, darunter die anhaltende geopoliti-
sche Lage, Europas beschleunigter Ubergang zu alternativen
Energien und eine besonders lange und kalte Wintersaison.
Lander in der gesamten Region haben in den letzten zwei
Jahren ihre LNG-Terminalinfrastruktur ausgebaut, um ihre
Kapazitit zu stirken, der wachsenden regionalen Nachfrage
gerecht zu werden und den LNG-Kapazititsdruck in Europa
etwas zu verringern.

In Belgien beispielsweise wurde Anfang des Jahres das
erweiterte LNG-Importterminal Zeebrugge mit einer Spei-
cherkapazitdt von 566.000 m® und einer Regasifizierungska-
pazitdt von etwa 6,6 Millionen Tonnen pro Jahr in Betrieb
genommen. In Italien werden derweil mehr als 1 Milliarde
Euro (1,06 Milliarden US-Dollar) in eine neue FSRU mit ei-
ner Jahreskapazitit von 5 Milliarden m® investiert, um ein
bestehendes LNG-Terminal zu erganzen.

Fiihrend bei LNG

An der Spitze liegt jedoch Deutschland mit einem stei-
len Anstieg der Anzahl und Kapazitit seiner Onshore-LNG-
Terminals. Laut Daten von Statista hat Deutschland mehr
geplante und in Betrieb befindliche LNG-Terminals als jedes
andere Land in Europa, wobei insgesamt 15 Importterminals
entweder geplant, im Bau oder voll in Betrieb sind.

Der Hanseatic Energy Hub im Hafen von Stade an der
Elbe, etwas auflerhalb von Hamburg - ,dem Herzen der
deutschen Schifffahrtsindustrie®, ist eine der neuesten Anla-
gen des Landes und unterstiitzt das ehrgeizige Bestreben des
Landes, die Energiesicherheit zu erh6hen und auf nachhal-
tigere Kraftstoffoptionen umzusteigen. Der offizielle Betrieb
soll im Jahr 2027 nach einer Gesamtinvestition von mehr
als 1,6 Milliarden Euro (1,7 Milliarden US-Dollar) aufge-
nommen werden. Das erste landgestiitzte LNG-Terminal
Deutschlands wird eine Gesamtkapazitit von 13,3 Milliar-
den Kubikmetern haben und voraussichtlich mehr als 15 %
des bestehenden deutschen Bedarfs an LNG decken. Gleich-
zeitig wird es andere kohlenstoffarme Energiequellen wie
Ammoniak und Wasserstoff verarbeiten und zudem vollig
emissionsfrei sein. Die Voraussetzungen dafiir, dass der Hub
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bis 2027 auf Hochtouren lduft, werden bereits geschaffen. Im
Dezember 2023 unterstiitzte GAC Germany LNG-Tanker als
Schiffsagent und in der Logistik, um deren effiziente Entla-
dung und Umschlag in Héfen im ganzen Land sicherzustel-
len. Dabei griff die Gruppe auf ihre Erfahrung im Gassektor
in Deutschland und ganz Europa sowie ihre dynamische
Présenz in einigen der fithrenden Mirkte des LNG-Sektors
zuriick.

Bis das Terminal betriebsbereit ist, ist der Hafen von
Stade jedoch auch ein entscheidender Standort fiir die deut-
schen Regasifizierungskapazititen. Im Mirz 2024 wurde
der Hafen zur Stirkung seiner LNG-Importkapazititen zur
Heimat der FSRU ENERGOS FORCE, der ersten Einheit in
Stade und der fiinften insgesamt in Deutschland. Ahnliche
Schiffe sind an den Terminals in Brunsbiittel und Wilhelms-
haven im Einsatz, nicht zu vergessen die beiden FSRUs in
Mukran auf der Insel Riigen sowie eine Einheit in Lubmin.
Diese FSRUs werden voraussichtlich nur voriibergehend
eingesetzt, bis alle geplanten Terminals in Deutschland voll
betriebsbereit sind.

Sobald alle geplanten Anlagen in Betrieb sind, wird die
Gesamtkapazitit auf 54 Milliarden m3 steigen, verglichen
mit 13,5 Milliarden m3 im Jahr 2023. Der Bau neuer LNG-
Terminals in Norddeutschland in einem so grofien Mafistab
wird zusammen mit steigenden Gasimporten aus Norwegen,
den Niederlanden und Belgien zu einer grundlegenden Ver-
anderung der Funktionsweise der deutschen Gasversorgung
tithren.

Stade macht sich als einer der fithrenden Hubs fir LNG-
Importe einen Namen, nicht nur in Deutschland, sondern in
ganz Europa.

Rasante Entwicklung

Lange Zeit gab es fiir Deutschland aufgrund der Effizienz
der Gaspipelines aus den Nachbarldndern keinen tragfihi-
gen Grund, LNG direkt iiber Handelsschiffe zu importie-
ren. Wiahrend andere Lander in Europa, darunter Spanien,
Frankreich und Italien, {iber mehr LNG-Anlagen und -Ter-
minals verfiigten, war die deutsche Infrastruktur relativ un-
ausgereift. Bis Ende 2022 wurde Gas nur iiber Pipelines nach
Deutschland importiert.

Das hat sich gedndert, und die Bemiihungen, eine ausrei-
chende, effektive und nachhaltige langfristige Infrastruktur
tiir LNG-Tanker und FSRUs zu entwickeln, um eine heimi-
sche LNG-Kapazitit bereitzustellen, verliefen ziigig.

Deutschland hat in Rekordzeit den Aufbau seiner eige-
nen LNG-Importinfrastruktur vorangetrieben, wobei Bun-
deskanzler Olaf Scholz sagte, er wolle dieses ,,neue Deutsch-
land-Tempo® fiir den Ausbau der Kapazitéten fiir alternative
Energietrager nutzen, und fiigte hinzu, dass geopolitische
Spannungen Deutschlands Wunsch nach einem Ubergang
zu mehr Nachhaltigkeit weiter beschleunigt hatten.

Deshalb konnten sich Einrichtungen wie der Hanseatic
Energy Hub und sein unterstiitzendes Netzwerk und seine
Partner langfristig als so effektiv erweisen, um den Wettlauf
der Schifffahrtsindustrie um die Dekarbonisierung bis 2050

zu unterstiitzen. Auf der Grundlage aktueller Infrastruktur-
pline wird erwartet, dass Europa bis 2030 eine Gesamtka-
pazitdt von 400 Milliarden Kubikmetern an LNG-Terminals
entwickelt hat. Allerdings wird erwartet, dass die prognos-
tizierte regionale Nachfrage im gleichen Zeitraum nur 190
Milliarden Kubikmeter erreichen wird, was zu ernsthaften
Bedenken hinsichtlich einer Uberkapazitit an LNG fithren
konnte.

Diese Fiille an nachhaltigerer Kraftstoffquelle fiir Han-
delsschiffe, die in fithrenden europiischen Hifen und Ter-
minals wie Stade gelagert werden, konnte sich als Vorbote
fir alle Arten von Schiffstypen erweisen, die auf LNG als
primdre Treibstoffquelle umsteigen.

Dekarbonisierungsinitiative

Der Hanseatic Energy Hub wird eine Schliisselrolle da-
bei spielen, Deutschland dabei zu helfen, seine Dekarbo-
nisierungsziele zu erreichen. Im Rahmen der Entwicklung
des Terminals hat die Einrichtung begonnen, den Markt zu
sondieren, um festzustellen, ob ihre ldngerfristigen Pline
weitgehend auf Ammoniak basieren sollten, das in sauberen
Wasserstoft zurtickverwandelt werden soll.

Es ist von entscheidender Bedeutung, dass die deutschen
LNG-Terminals nachgeriistet werden kénnen, um ein dekar-
bonisiertes Energiesystem zu unterstiitzen, entweder durch
den Import anderer griiner Kraftstoffoptionen wie Ammo-
niak oder griinem Wasserstoff oder durch die Verbesserung

Umwelt

der deutschen Regasifizierungskapazititen. Unabhédngig von
der Wahl wird die Flexibilitdt der Dienstleistungen und An-
gebote an den deutschen Energieterminals von entscheiden-
der Bedeutung sein, wenn sie langfristig wettbewerbsfihig
bleiben sollen.

Dies ist ein weiterer Grund, warum sich der Hafen von
Stade an langfristige Partner gewandt hat, um den Hansea-
tic Energy Hub langfristig zu unterstiitzen. Wenn Deutsch-
lands aufstrebende heimische Energiekapazititen erfolgreich
bleiben und die heimische Energieversorgung unterstiitzen
sollen, miissen sie langfristig flexibel sein, um sich an Markt-
trends und Kraftstoffentwicklungen anzupassen.

Die rasche Entwicklung der deutschen LNG-Terminalin-
frastruktur, einschliefllich des Hanseatic Energy Hub, wird
kurzfristige Bedenken lindern. Da ihre langfristige Rentabi-
litat jedoch in Frage gestellt wird, miissen sie auch eine fith-
rende Rolle bei den Dekarbonisierungsbemiihungen Euro-
pas spielen.

Fazit

Der Hanseatic Energy Hub ist ein bedeutendes In-
frastrukturprojekt, das sowohl die Energiesicherheit in
Deutschland und Europa stérkt als auch zur Energiewende
beitragt. Es verbindet kurzfristige Losungen mit langfristi-
gen Strategien, um den Energiebedarf durch nachhaltige
Techniken zu decken und die Abhingigkeit von fossilen
Kraftstoffen zu reduzieren. //PP
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AiP fir koreanisches
Wasserstofftanker-Konzept schen Reederei Mitsui

Wihrend verfliissigtes Erdgas (LNG)
nicht zuletzt wegen seiner derzeitigen Ver-
fugbarkeit  weitgehend als eine effektive
Zwischenlosung auf dem Weg zur emissions-
freien Schifffahrt gilt, werden langfristig vor
allem griinem Wasserstoff gute Chancen als
Kraftstoff der Zukunft eingerdumt und vie-
lerorts bereits die dafiir nétige Infrastruktu-
ren nicht nur an Land geschaffen. Jetzt hat
die renommierte Klassifikationsgesellschaft
DNV (Det Norske Veritas) eine Grundsatz-
Genehmigung (Approval in Principle, AiP)
fir das von der koreanischen Hyundai Werft
( HD KSOE ) entwickelte Konzept eines fiir
die Speicherung und den Transport von
80.000 cbm verfliissigtem Wasserstoff (LH,)
ausgelegten Tankschiffes mit elektrischem
Antrieb erteilt.

In Fachkreisen ist von einer ,innovati-
ven Losung fir die Wasserstoffschifffahrt
in groflem Mafstab“ die Rede, die die Ab-
wicklung der nétigen LH, - Ex-und Importe
ermoglichen konnte. Die als ,,Meilenstein®
bezeichnete Grundsatzgenehmigung  ist
Teil einer umfassenderen Zusammenar-
beit zwischen den Branchenfithrern HD
KSOE, Woodside Ener-
gy (Woodside), Hyundai
Glovis und der japani-

O.S.K. Lines (MOL), die

auf die Entwicklung ei-
ner integrierten Wertschopfungskette fir
den Seetransport von Fliissigwasserstoff in
groflem Mafistab abzielt. Das Schiff wird
tber die neuen groflen Fliissigwasserstoff-
tanks von HD Hyundai verfiigen, die sich

durch eine fortschrittliche Vakuumisolie-
rung auszeichnen und mit einem elekt-
rischen Antriebssystem mit Wasserstoff-
Dual Fuel (HiMSEN)-Motoren ausgestattet,
die einen flexiblen Einsatz von Diesel und
Wasserstoff ermoglichen. Das neu entwi-
ckelte Rumpfdesign und das Ladungsum-
schlagsystem sollen eine grofere betriebli-
che Effizienz und kommerzielle Flexibilitit
erméglichen.

Mit seinem AiP bestitigt DNV, dass
dieses Konzept eines elektrisch angetrie-
benen LH,-Tankers grundsitzlich den Si-
cherheits-, Umwelt- und technischen Stan-
dards entspricht, die fiir den sicheren und
effizienten Transport von LH, erforderlich
sind. Im Rahmen dieses AiP-Projekts fithr-
te DNV auch detaillierte Studien zur Iden-
tifizierung von Gefahren (HAZID) und zur
Identifizierung von Umweltauswirkungen
(ENVID) durch, die fiir die Bewertung und
Minimierung potenzieller Risiken im Zu-
sammenhang mit der Konstruktion und
dem Betrieb des elektrischen LH,-Tankers
entscheidend sind. ,Wir sind sehr zufrieden
mit den Fortschritten, die bei der Entwick-
lung des LH,-Carriers seit unserem Einstieg
in das Projekt im Februar 2024 erzielt wur-
den. Wir méchten unser technisches und
betriebliches Wissen, das wir durch unsere
langjahrige Erfahrung in der Schifffahrt er-
worben haben, nutzen, um kontinuierlich
zum Aufbau einer Wasserstoffversorgungs-
kette beizutragen, so Jotaro Tamura, Ma-
naging Director von MOL (Asia Oceania),
Senior Management Executive Officer von
Mitsui O.S.K. Lines. // JPM

mmoniak als potenzieller Schiffskraftstoff wur-
Ade erstmals in den frithen 2010er Jahren offentlich

diskutiert, als die maritime Industrie nach alterna-
tiven, emissionsarmen Kraftstoffen suchte, um die CO,-
Emissionen zu reduzieren und die Umweltvorschriften zu
erfiillen. Die Idee gewann in den spéten 2010er und frithen
2020er Jahren an Bedeutung, als der Druck zur Dekarboni-
sierung der Schifffahrt durch internationale Initiativen wie
die International Maritime Organization (IMO) wuchs.

Die IMO legte 2018 das Ziel fest, die CO,-Emissionen
der Schifffahrt bis 2050 um 50 % im Vergleich zu 2008 zu
senken. Ab diesem Zeitpunkt begannen Forscher, Unterneh-
men und Regierungsorganisationen verstirkt, Ammoniak
als eine vielversprechende Losung fiir die Schifffahrt zu be-
trachten. Reedereivertreter waren zum damaligen Zeitpunkt
wenig erfreut von der Ammoniak-Nutzung in ihren Moto-
ren. Und heute? Verschiedene Projekte und Studien haben
seitdem das Potenzial von Ammoniak fiir den Einsatz in
Schiffsmotoren untersucht.

Bisher befindet sich der Einsatz von Ammoniak als
Schiftskraftstoff noch in der Entwicklungs- und Testphase,

Umwelt

Der unterschatzte Kraftstoff

und es gibt nur wenige Projekte, die sich konkret mit dem
Einsatz befassen. Es gibt jedoch weltweit mehrere mariti-
me Unternehmen und Organisationen, die Ammoniak als
emissionsfreien Kraftstoff fiir Schiffe in Betracht ziehen und
Pilotprojekte sowie Forschungsinitiativen dazu gestartet ha-
ben. Zu den wichtigsten Akteuren gehoren:

Maersk: Der ddnische Logistikriese Maersk hat sich zu
einem Vorreiter in der Dekarbonisierung der Schifffahrt
entwickelt. Sie investieren in die Erforschung verschiedener
emissionsfreier Kraftstoffe, einschliefSlich Ammoniak. Ob-
wohl Maersk hauptsichlich mit Methanol betriebene Schiffe
in der Pipeline hat, wird Ammoniak als eine langfristige L6-
sung betrachtet.

MAN Energy Solutions: Der deutsche Motorenherstel-
ler arbeitet aktiv an der Entwicklung von Ammoniak-basier-
ten Motoren fiir Schiffe. MAN hat sich zum Ziel gesetzt, bis
2025 einen funktionsfihigen Schiffsmotor auf Ammoniak-
basis zu entwickeln.

CMA CGM: Der franzgsische Schifffahrtsriese CMA
CGM beteiligt sich ebenfalls an verschiedenen Projek-
ten zur Erforschung emissionsfreier Kraftstoffe, darunter
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Ammoniak. Sie arbeiten gemeinsam mit anderen Unter-
nehmen und Forschungseinrichtungen an der Entwicklung
nachhaltiger Kraftstofflosungen.

Wirtsild: Das finnische Unternehmen Wartsild, das An-
triebs- und Energielosungen fiir die Schifffahrt anbietet, ist
ebenfalls stark in die Forschung zu Ammoniak als Schiffs-
kraftstoft involviert. Sie arbeiten an der Entwicklung von
Motoren, die mit Ammoniak betrieben werden konnen.

NYK Line (Nippon Yusen Kaisha): Die japanische
Reederei NYK Line untersucht ebenfalls das Potenzial von
Ammoniak und beteiligt sich an verschiedenen Studien, die
den Einsatz von Ammoniak als Kraftstoff in der Schifffahrt
evaluieren.

Mitsui O.S.K. Lines (MOL): MOL, eine der grofiten
Reedereien in Japan, beteiligt sich an der Erforschung von
mit Ammoniak-betriebenen Schiffen. In Zusammenarbeit
mit anderen Unternehmen wird an der Entwicklung von
Techniken gearbeitet, die Ammoniak als emissionsfreien
Kraftstoff nutzen kénnten.

Yara International: Yara, ein norwegisches Unterneh-
men und einer der weltweit grofiten Ammoniakproduzen-
ten, ist stark an der Entwicklung einer Ammoniak-Wert-
schopfungskette fiir den Schiffskraftstoff beteiligt. Yara
arbeitet an Projekten, um Ammoniak als griinen Kraftstoft
fiir Schiffe verfiigbar zu machen. Die Nutzung von Ammoni-
ak als Kraftstoff in Verbrennungsmotoren ist ein innovativer
Ansatz, der insbesondere im Kontext einer kohlenstoftfrei-
en Energieversorgung an Bedeutung gewinnt. Ammoniak
(NHs;) enthilt keinen Kohlenstoff, wodurch bei seiner Ver-
brennung kein Kohlendioxid (CO,) freigesetzt wird.

Verwendung von Ammoniak in Verbrennungs-
motoren:

Ammoniak (chemische Formel: NH3;) ist eine farblose,
stechend riechende, giftige Gasverbindung aus Stickstoff und
Wasserstoff. Es spielt eine bedeutende Rolle in der Chemie-
industrie, insbesondere in der Produktion von Diingemit-
teln, Kunststoffen und Sprengstoffen. Hier sind die wichtigs-
ten technischen Details zu Ammoniak:

1. Eigenschaften von Ammoniak als Kraftstoff

1. Energiegehalt: Ammoniak hat einen spezifischen
Heizwert von etwa 18,6 MJ/kg. Im Vergleich zu
Benzin (42-46 M]/kg) und Diesel (45-48 M]/kg)
ist dieser relativ niedrig, was bedeutet, dass grolere
Mengen Ammoniak erforderlich sind, um dieselbe
Energiemenge bereitzustellen.

2. Flammbarkeit: Ammoniak ist im Vergleich zu kon-
ventionellen Kraftstoffen schwer entflammbar. Die
Ziindtemperatur von Ammoniak liegt bei etwa
651°C, was deutlich hoher ist als die von Benzin (ca.
280-300°C) oder Wasserstoff (ca. 585°C). Dies erfor-
dert hohere Temperaturen und/oder die Zugabe von
Zusatzstoffen (Additiven), um die Verbrennung zu
unterstiitzen.

3. Luft-Kraftstoff-Verhaltnis: Ammoniak benotigt ein
relativ hohes Luft-Kraftstoft-Verhiltnis von etwa 6:1,
was das Verbrennen von Ammoniak in Motoren er-
schwert, die fiir herkémmliche Kohlenwasserstoft-
kraftstoffe ausgelegt sind.

2. Techniken zur Nutzung von Ammoniak als Kraftstoff

1. Modifizierte Verbrennungsmotoren: Traditionelle
Verbrennungsmotoren miissen angepasst werden,
um Ammoniak effizient nutzen zu kdnnen. Die
Hauptanpassungen betreffen die Einspritzsysteme,
die Ziindung und die Temperatursteuerung im Mo-
tor. Speziell sind folgende Punkte wichtig:

1.1 Verbrennungsunterstiitzung: Da Ammoniak relativ
schwer entflammbar ist, kann es in einem modi-
fizierten Verbrennungsmotor durch die Zugabe
von leicht entflammbaren Stoffen wie Wasser-
stoff oder Erdgas verbrannt werden. Diese Stofte
erleichtern den Ziindvorgang und verbessern die
Flammenausbreitung im Zylinder.

1.2 Ziindsystem: Bei der Verbrennung von Ammoniak
sind Hochleistungsziindsysteme erforderlich, die
in der Lage sind, die hohen Ziindtemperaturen
zu erreichen. In der Praxis kommen oft Ziind-
kerzen mit héherer Spannungsversorgung zum
Einsatz.

1.3 Gemischbildung: Ammoniak ldsst sich in Gasform
eindiisen oder in fliissiger Form einspritzen. Je
nach Druck und Temperatur kann die Einsprit-
zung so optimiert werden, dass ein ziindfihiges
Gemisch entsteht.

2. Dual-Fuel-Systeme: In Dual-Fuel-Motoren wird Am-
moniak mit einem anderen Kraftstoff wie Diesel,
Benzin oder Wasserstoft kombiniert. Der sekundire
Kraftstoff hilft, die Ziindung zu unterstiitzen, wihrend
Ammoniak den Grofiteil der Energie bereitstellt. Dual-
Fuel-Motoren ermdéglichen so den Einsatz von Am-
moniak in existierenden Verbrennungssystemen, ohne
dass umfangreiche Modifikationen nétig sind.

3. Verbrennungsprozess von Ammoniak

1. Verbrennungsreaktion: Die vollstindige Verbren-
nung von Ammoniak verlduft nach der folgenden
chemischen Gleichung: 4NH,+30,>2N,+6H.O,
NH; + 3 O, \rightarrow 2 N, + 6 H,O,NH,+30,
>2N_+6H,0. Dabei entstehen Stickstoff (N,) und
Wasser (H,O) als Endprodukte, ohne CO,-Ausstof3.
Die Verbrennungstemperaturen kénnen jedoch
hoch sein, was zur Bildung von Stickoxiden (NO,)
tithren kann, die umweltschadlich sind.

2. NO,-Emissionen: Ein grofles Problem bei der Am-
moniakverbrennung ist die Bildung von Stickoxiden
(NO und NO,). Diese entstehen, wenn Stickstoff
(N>) aus der Luft bei hohen Temperaturen mit Sau-
erstoft reagiert. Um NO,-Emissionen zu minimie-
ren, konnen spezielle Nachbehandlungssysteme wie
Selektive Katalytische Reduktion (SCR) oder Abgas-
rickfithrungen (EGR) eingesetzt werden.

3. Unvollstindige Verbrennung: Unverbranntes Am-
moniak im Abgas stellt ein weiteres Problem dar,
da es giftig ist. Um die Freisetzung von Ammoniak
zu minimieren, muss die Verbrennung effizient ge-
staltet werden, etwa durch prézise Luft-Kraftstoft-
Verhiltnisse und eine vollstindige Verbrennung im
Zylinder.

4. Herausforderungen bei der Nutzung von Ammoniak

1. Zundproblematik: Ammoniak ist schwerer zu ziin-
den und weist eine langsame Flammenausbreitung
auf, was den Einsatz in schnellen Motoren erschwert.
Ohne Additive oder unterstiitzende Kraftstoffe kann
es zu Ziindverzogerungen und unvollstindiger Ver-
brennung kommen.

2. Korrosivitdt: Ammoniak ist in gasformiger und fliis-
siger Form korrosiv, was besondere Anforderungen
an die Materialien des Motors und der Brennstoff-
systeme stellt. Komponenten miissen aus Materiali-
en gefertigt werden, die bestandig gegen Ammoniak
sind, wie bestimmte Edelstdhle oder beschichtete
Metalle.

3. Tank- und Lagerungssicherheit: Ammoniak muss in
verfliissigter Form unter Druck gelagert werden. Die
Speicherung und der Transport von Ammoniak er-
fordern spezielle Tanks und Sicherheitsvorkehrun-
gen, da es giftig und unter Druck leicht freigesetzt
werden kann.

5. Anwendungsfille und Pilotprojekte

1. Schifffahrt: Ammoniak wird als méglicher Kraftstoff
tiir den Schiffsverkehr untersucht. In diesem Sektor
sind die niedrigere Energiedichte und die schwere-
re Entziindbarkeit weniger problematisch, da Platz
und Gewicht weniger einschrinkende Faktoren
sind. Pilotprojekte, wie die Nutzung von Ammoniak
als Kraftstoft fiir grofe Frachtschiffe, sind bereits in
Entwicklung.

2. Stationdre Anwendungen: Ammoniak wird in sta-
tiondren Verbrennungskraftwerken getestet, insbe-
sondere in Kombination mit Wasserstoff, um eine
kohlenstoftfreie Stromerzeugung zu ermdglichen.

3. Landwirtschaftliche Maschinen: Auch im Bereich
von Landmaschinen wird der Einsatz von Ammoni-
ak untersucht, insbesondere in Regionen, in denen
es direkt aus lokalen Ressourcen produziert werden
kann.

6. Zukunftspotenzial und Forschung

1. CO,-freie Mobilitit: Die Nutzung von Ammoniak
als Kraftstoff ist besonders in Verbindung mit grii-
nem Ammoniak interessant. Griines Ammoniak
wird durch die Elektrolyse von Wasser unter Nut-
zung alternativer Energien hergestellt, wobei Was-
serstoft produziert wird, der dann mit Stickstoft zu
Ammoniak reagiert. Dieses Ammoniak kann dann
als CO,-freier Energietriger in der Mobilitit ver-
wendet werden.

2. Verbrennungsoptimierung: Forschung wird betrie-
ben, um die Verbrennungseffizienz von Ammoniak
zu verbessern, beispielsweise durch die Entwicklung
besserer Ziindsysteme, den Einsatz von Additiven
und die Optimierung der Luft-Kraftstoff-Gemische.

7. Derzeitige Kosten pro Tonne

Der aktuelle Preis fiir Ammoniak als Kraftstoff variiert je
nach Produktionsart und Region. Fiir traditionelles ,,graues®
Ammoniak, das aus fossilen Brennstoffen hergestellt wird,
liegen die Preise bei etwa 715 USD pro Tonne. Die Preise
konnen jedoch aufgrund von Versorgungsunterbrechungen
und Rohstoftkosten schwanken, wie in Nordamerika zu be-
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obachten ist, wo die Ammoniakpreise aufgrund von Liefer-
kettenproblemen im Jahr 2023 bei etwa 1.250 USD pro Ton-
ne liegen.

Fir ,,griines® Ammoniak, das in nachhaltigeren Prozes-
sen hergestellt wird, ist der Preis niedriger. Beispielsweise
bietet FuelPositive griines Ammoniak fiir etwa 444 USD pro
Tonne an, mit potenziellen weiteren Preissenkungen bei ver-
besserter Produktionseffizienz.

Der weltweite Preis fiir Ammoniak kann je nach Regi-
on und Marktbedingungen erheblich variieren, aber Anfang
2024 liegen die Preise je nach Quelle und Produktionsme-
thode zwischen 290 und 715 USD pro Tonne

Fazit

Ammoniak kann als kohlenstoftfreier Kraftstoff in Ver-
brennungsmotoren genutzt werden, jedoch erfordert dies
spezifische Anpassungen und Uberwindung von Herausfor-
derungen wie Ziindproblemen, der Bildung von NO, und
Sicherheitsbedenken. Es zeigt grof3es Potenzial in Bereichen
wie der Schifffahrt und stationdren Energieerzeugung, aber
fiir den Einsatz in Straflenfahrzeugen sind weitere technolo-
gische Entwicklungen notwendig. //PP
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Nuklearenergie

fiir die Schifffahrt auf dem Vormarsch

eue Nukleartechniken werden zunehmend fiir die
‘ \ ‘ Schiftfahrt in Betracht gezogen und entwickelt, da
Verteidigungs- und zivile Offshore-Anwendungen

die Argumente fiir ihre Einfithrung untermauern.

Der Zero Carbon Fuel Monitor (ZCFM) zeigt einen Auf-
wartstrend bei der Bereitschaft aller Arten von Atomtech-
nologien und den erforderlichen Mafinahmen zur Verbes-
serung der nuklearen Investitionsargumente der Schiftfahrt.

In seiner jlingsten von Experten geleiteten Bewertung
von Atomlésungen im Zero-Carbon Fuel Monitor weist der
Lloyd’s Register Maritime Decarbonisation Hub, eine ge-
meinsame Initiative von Lloyd’s Register und der Lloyd’s Re-
gister Foundation, auf Verbesserungen bei der Bereitschaft
der Atombkrafttechnologie hin, wobei sich Offshore-Anwen-
dungen zunehmend be-
wiahren.

Um dem wachsen-
den Fokus der mariti-
men Industrie Rechnung
zu tragen, bewertet der
Monitor nun fiinf Kate-
gorien der Atomtechno-
logie, gegeniiber drei im
Jahr 2023, wobei Hoch-
temperatur-Gasreakto-
ren und fliissigmetallge-
kiithlte Reaktoren in der
diesjahrigen Bewertung
zu  Druckwasserreak-
toren (PWRS), Mikro-
reaktoren  (Heatpipes)
und Fliissigsalzreaktoren
hinzukommen.

Laut dem Monitor
erhoht die Einfithrung
von Technologien das
inhdrente Sicherheitsni-
veau bei der Konstruk-
tion von Energiesystemen an Bord von Schiffen und tréagt
dazu bei, Bedenken hinsichtlich der 6ffentlichen Sicherheit
auszurdumen. Dariiber hinaus verringern Techniken, die
den ,verbrauchten Brennstoff“ aus Druckwasserreaktoren
recyceln konnen, die potenziellen Umweltauswirkungen der
Entsorgung verbrauchter Brennelemente, und die Praktika-
bilitit der Offshore-Betankung wurde auch mit der ersten
Betankung eines schwimmenden Kernkraftwerks auf der
Plattform Akademik Lomonossow im November 2023 unter
Beweis gestellt.

Trotz dieser technischen Fortschritte bleiben die Be-
reitschaftsgrade der Gemeinschaft (CRLs) jedoch von der
offentlichen Wahrnehmung der Atomindustrie beeinflusst,
und die Investitionsbereitschaftsgrade (IRL) sind aufgrund
von Unsicherheiten hinsichtlich der breiteren Einfiihrung
von Nukleartechnologien in der kommerziellen Schiftfahrt,
niedrig. Da mehr Erkenntnisse aus Testumgebungen tech-
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nischer Lésungen verfiigbar werden, werden die Unsicher-
heiten in Bezug auf Betrieb, Kosten und Sicherheitsaspekte
abnehmen. Mittlerweile wurde auch mit der Entwicklung
von Vorschriften begonnen, um die Einfithrung von Nuk-
leartechniken in Offshore- Anwendungen zu erleichtern und
so die Forderung von Investitionen und der Bereitschaft der
Gemeinschaft weiter zu unterstiitzen.

Amelia Hipwell, Decarbonisation Innovation Manager
fiir den LR Maritime Decarbonisation Hub, sagte: ,,Ein in-
hérenter Vorteil der Kernenergie als Energiequelle ist, dass
nuklearbetriebene Schiffe viele Jahre ohne Bunkerung ope-
rieren kénnen und mdéglicherweise sogar Hifen mit Strom
versorgen konnten. Die kommerzielle Schifffahrt hat die
Moglichkeit, eine bestehende landgestiitzte Lieferkette fiir

die Produktion von
Kernenergie und jahr-
zehntelange Erfahrung
in der Kernenergie fiir
den Einsatz zu nutzen.“

»Aus technischer
Sicht macht die Bran-
che daher schnellere
Fortschritte. Es ist jetzt
unerldsslich, dass die
Kernenergie- und die
Schifffahrtsindustrie
zusammenarbeiten, um
Probleme anzugehen, die
sich auf die Bereitschaft
der Gemeinschaft und
Investitionen auswirken,
darunter regulatorische
Unsicherheiten und die
insgesamt negative Of-
fentliche Wahrnehmung
des  Sicherheitsrisikos
und der Sicherheit des
Einsatzes von Kernener-

gie in der kommerziellen Schifffahrt.”

Chirayu Batra, Chief Technology Officer bei Lucid Cata-
lyst, der an der Kernenergiebewertung von ZCFM mitwirk-
te, sagte: ,Kernenergie ist eine kohlenstoftfreie, zuverlassi-
ge und ausgereifte Technik, die seit mehr als 60 Jahren im
Einsatz ist und sowohl in kommerziellen als auch in mili-
tarischen Anwendungen im maritimen Bereich getestet und
eingesetzt wurde. Wir haben daher den technischen Reife-
grad der Kernenergie im oberen Bereich fiir Druckwasserre-
aktoren (PWR) eingestuft, da sowohl der Brennstoft als auch
die Technik bereits in schwimmenden Kernkraftwerken zur
Offshore-Stromversorgung eingesetzt werden. Die grofite
Herausforderung besteht darin, diesen weiteren Schritt zu
gehen und Kernenergielosungen speziell fiir die kommerzi-
elle Grof3schifffahrt zu entwickeln.“

»Wir haben jetzt die Moglichkeit, einen regulatorischen
Rahmen zu schaffen, der die Dekarbonisierung der See-

schifffahrt mithilfe der Kernenergie erméglicht. Klassifika-
tionsgesellschaften wie LR spielen in diesem Prozess eine
Schliisselrolle. Die ZCFM ist eine grofiartige Plattform, um
ein breiteres Offentliches Verstindnis fiir die Bereitschaft,
die Vorteile und die Herausforderungen der Einfithrung der
Kernenergie als kohlenstoftfreie Energieoption in der Schiff-
fahrt zu schaffen.”

Es stelt sich die Frage: Wie wird mit dem Kern-
energieabfall verfahren?

Jede Energie hinterlisst in irgendeiner Form Abfall. Fos-
sile Brennstofte stoflen Treibhausgase (THGs) und Feinstaub
aus, die ungehindert in unsere Atmosphire freigesetzt wer-
den. Uber 10 % der Emissionen aus fossilen Brennstoffen
verbleiben bis zu 120.000 Jahre in der Atmosphire.

Die Wiederverwendung von Atommiill ist eine der grof3-
ten Herausforderungen der Kernenergie. Es gibt jedoch eini-
ge Ansidtze und Technologien, die es ermdglichen, bestimm-
te Bestandteile des Atommiills sinnvoll zu nutzen oder den
Abfall zu reduzieren.

Von allen Energiequellen, die wir haben, ist die Kern-
energie die einzige, die Abfall verantwortungsvoll entweder
durch Recycling oder Lagerung bewiltigt. Wenn wir den ge-
samten Energieabfall vergleichen, erzeugt die Kernenergie
am wenigsten, hat die beste Umweltbilanz und ist am ein-
fachsten zu handhaben. Das britische Technologieunterneh-
men CORE POWER hilft bei der Entwicklung fortschritt-
licher Kernenergie (Molten Salt Reactors), die aus diesem
Abfall auch 100 % griine Energie umwandeln kann.

Kohle, die grofite Brennstoffquelle fiir die Stromerzeu-
gung, erzeugt besonders grofle Abfallmengen. Tatséchlich
erzeugt die Kohleverbrennung jede Stunde so viel giftigen
und radioaktiven Abfall wie die gesamte Atomindustrie seit
1942. Alternative Energiequellen wie Photovoltaik, Solar
und Wind produzieren ebenfalls Abfall. Gebrauchte Solar-
module und Windturbinen sind nicht recycelbar und in den
néchsten Jahrzehnten werden sich voraussichtlich viele Mil-
lionen Tonnen Abfall aus der wetterabhéngigen Energieum-
wandlung ansammeln.

Abfall aus der Kernenergie.

Der grofite Teil (99 %) des ,Atommiills, der aus dem
Uranbrennstoftkreislauf stammt, ist ,ungenutzter Brenn-
stoff, der in den meisten Landern mit Kernenergieerzeu-
gung wiederaufbereitet und in Reaktoren zuriickgefiihrt
wird, um immer wieder verwendet zu werden. In Europa, Ja-
pan, Russland und China ist dies géngige Praxis, in den USA
hingegen nicht. Die meisten Bedenken, die hinsichtlich des
Atommiills gedufSert werden, beziehen sich auf die amerika-
nische Atomindustrie.

Es ist sehr wichtig zu beachten, dass die Abfallmenge aus
einem Kernreaktor im Vergleich zu jeder anderen Energie-
quelle gering ist.

Tatsichlich wiirde der gesamte Atommiill, der seit der
Inbetriebnahme des ersten Reaktors im Jahr 1954 weltweit
produziert wurde, und die festen Trockenfisser, in denen
er gelagert wird, in ein einziges Lagerhaus passen, das nicht
grofier als ein Fuf3ballfeld ist. Der endgiiltige Abfall aus kon-
ventionellen Reaktoren muss am Ende seines Zyklus Tausen-
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de von Jahren gelagert werden. Samtlicher Atommiill wird
in extrem robusten Trockenbehdltern gelagert, die fiir eine
Lebensdauer von Tausenden von Jahren ausgelegt sind. Die
sichere und praktische Methode zur langfristigen Lagerung
von Atommiill ist die tiefe unterirdische Lagerung, sofern
dieser nicht in Energie umgewandelt werden kann.

Neue, moderne Reaktoren wie der Fliissigsalzreaktor
kénnen Atommiill sehr effektiv verbrauchen und in saubere
elektrische Energie umwandeln, wodurch der Kernbrenn-
stoftkreislauf geschlossen wird.

Energieumwandlung aus Abfall bedeutet Recycling und
nachhaltige Wiederverwendung unserer Ressourcen. Dazu

gehoren z.B.:
o Wiederaufbereitung von abgebrannten Brennele-
menten

o  Fortgeschrittene Reaktortechniken

o  Transmutation

e  Wiérmenutzung

o Materialwissenschaftliche Forschung

Fazit

Obwohl die Wiederverwendung von Atommiill vielver-
sprechende Ansitze bietet, ist sie technologisch anspruchs-
voll und teils noch in der Entwicklung. Die grofite Heraus-
forderung besteht darin, sichere und wirtschaftlich tragbare
Losungen zu finden, die langfristig das Problem des radioak-
tiven Abfalls l6sen kénnen. // PP
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Die Ruckkehr der Frachtensegler

rachtsegelschiffe  erleben  tatsich-
Flich ein Comeback, insbesondere im

Kontext von Nachhaltigkeit und Um-
weltschutz. In den letzten Jahren wurde
verstarkt versucht, umweltfreundlichere Al-
ternativen zum herkdmmlichen Schiffsver-
kehr zu entwickeln, der grofitenteils auf fos-
silen Kraftstoffen basiert und erheblich zur
CO,-Emission beitrdgt. Moderne Frachtse-
gelschiffe kombinieren oft traditionelle Se-
geltechniken mit modernen Innovationen,
wie z. B. automatisierte Segelsysteme, um
den Kraftstoftverbrauch zu reduzieren und
die Effizienz zu steigern. Diese Schiffe nut-
zen Windkraft als primdre Antriebsquelle
und konnen je nach Wetterbedingungen
ihre Motoren ergidnzend einsetzen.

Beispiele fiir solche Entwicklungen sind
Projekte wie die OCEANBIRD der schwedi-
schen Reederei Wallenius Marine, ein rie-
siges Frachtsegelschiff, das auf Windkraft
setzt. Auch das franzosische Unternehmen
Neoline entwickelt Frachtschiffe, die mit
groflen Segeln ausgestattet sind. Die Idee
hinter diesen Projekten ist es, den CO,-
Ausstoff im ma-
ritimen  Trans-
port drastisch zu
reduzieren.

Umweltbe-
wusste  Schift-
fahrtsunter-
nehmen suchen
nach Alternativen - und wurden in der his-
torischen Seefahrt fiindig. Obwohl Frachtse-
gelschiffe derzeit nur einen kleinen Teil des
globalen Schiffsverkehrs ausmachen, steigt
das Interesse an dieser Technik. Mehrere
Schifffahrtsunternehmen haben sich des-
halb auf die alten Wege besonnen und hau-
chen dem Seetransport durch Segelfrachter
neues Leben ein. Vor allem in Europa gibt es
Initiativen, diese umweltfreundliche Alter-
native weiterzuentwickeln.

Als vor 200 Jahren die ersten Dampfma-
schinen in Schiffe eingebaut wurden, war
das Ende der Frachtsegelschifffahrt nah: Die
neuen Transporter waren nicht mehr abhén-
gig vom Wind, auch konnten immer grofie-
re Schiffe gebaut werden - bis hin zu den
neuesten Containerschiffen, die mittlerweile
iiber 20.000 Container und nahezu 200.000
Tonnen transportieren.

Grofle Schiffe wie Containerriesen,
Frachter, Kreuzfahrtschiffe sowie Auto- und
Personenfihren tragen erheblich zur Klim-
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abelastung bei. Die Schifffahrt ist fiir etwa
drei Prozent der globalen Treibhausgasemis-
sionen verantwortlich, vergleichbar mit dem
Anderthalbfachen der Emissionen Deutsch-
lands. Um das Pariser Klimaabkommen
einzuhalten, muss die Schifffahrtsindustrie
ihre CO,-Emissionen bis 2050 auf null brin-
gen. Bisher wird meist Schwerdl als Antrieb
verwendet, das erhebliche Schadstoffemissi-
onen verursacht - die kommerzielle Schift-
fahrt ist weltweit fiir in etwa sieben Prozent
der Schwefeldioxid-, zwolf Prozent der
Stickoxid-Emissionen sowie ca drei Prozent
des CO,-Ausstosses verantwortlich.

PYXIS OCEAN: Pionier des moder-
nen Segeltransports
Die PYXIS OCEAN, ein 230 Meter lan-
ger Massengutfrachter, ist eines der ersten
modernen Frachtschiffe, das mit groflen
Segeln ausgestattet wurde. Diese Segel sind
jedoch keine traditionellen Stoffsegel, son-
dern 37 Meter hohe Fliigelsysteme aus Me-
tall oder leichtem, robustem Verbundmate-
rial, die nachtraglich auf das Schiff montiert
wurden. Die
Windwings pas-

out Of the past COMES sen sich auto-
the propulsion of the
future

matisch an die
Windverhiltnis-
se an und kon-
nen bei Bedarf
eingeklappt wer-
den. Ihr Design basiert auf Techniken, die
auch im America‘s Cup verwendet werden.

Die Windwing-Techniken, entwickelt
von BAR Technologies in Portsmouth, kann
den Kraftstoffverbrauch von Schiffen um bis
zu 30 Prozent senken und ist auch fiir die
Nachriistung bestehender Frachter geeignet.
Wiahrend ihrer Jungfernfahrt von Singapur
nach Brasilien hat die PYXIS OCEAN be-
wiesen, dass sie erhebliche Kraftstoffeinspa-
rungen erzielen kann - bis zu drei Tonnen
pro Tag. Besonders bemerkenswert ist, dass
das Schiff wihrend Testfahrten auch kom-
plett ohne Motorantrieb mehr als fiinfein-
halb Knoten erreichen konnte.

John Cooper, der Chef von BAR Techno-
logies, sieht in der Nutzung von Windkraft
in der Frachtschifffahrt einen bedeutenden
Wendepunkt, der sowohl klimafreundlich
als auch kostensparend ist. Er prognosti-
ziert, dass bis 2025 etwa die Hilfte aller neu-
en Schiffe mit Windkraft-Systemen ausge-
stattet sein wird.

Oben: Kamsarmax Bulker PYXIS
OCEAN mit 2 x Windwings

Rechts: PYXIS OCEAN mit ein-
geklappten Segeln.

Schwedische Forscher entwickeln
windbetriebene Frachtschiffe

Parallel zur PYXIS OCEAN arbeitet die
Kénigliche Technische Hochschule (KTH)
in Stockholm ebenfalls an einem Projekt,
das die Zukunft der emissionsfreien Schiff-
fahrt gestalten konnte. In Zusammenarbeit
mit Wallenius Marine und der SSPA entwi-
ckelt die KTH mit der OCEANBIRD einen
Autotransporter mit Platz fiir rund 7.000
Fahrzeuge, der ausschliellich durch Wind-
kraft angetrieben wird.

Diese neuen Frachtschiffe sollen mit 80
Meter hohen Segeln ausgestattet werden, die
aerodynamisch optimiert und robust sind.
Die OCEANBIRD erreicht so insgesamt
eine Hohe von 105 Metern, was aktuell als
das weltweit hochste Schift gilt. Die Segel
sollen aus Metall oder Verbundmaterial be-
stehen und durch eine fortschrittliche Com-
putersimulation gesteuert werden, um stets
die optimale Segelleistung zu gewdhrleisten.
Forscherinnen und Forscher gehen davon
aus, dass diese Schiffe den CO,-Ausstoss um
80 bis 90 Prozent reduzieren kénnten.

Die Zukunft der Schifffahrt

Die Einfiihrung windbetriebener Fracht-
schiffe stellt nicht nur eine technische, son-
dern auch eine wirtschaftliche und kulturelle
Herausforderung dar. Es bedarf der Akzep-
tanz seitens der Reedereien, Frachtkiuferin-
nen und Frachtkdufer und letztlich auch der
Konsumentinnen und Konsumenten, die
moglicherweise bereit sein miissen, lingere
Lieferzeiten fiir den 6kologischen Vorteil in
Kauf zu nehmen.

Trotz der Hiirden zeigt die erfolgreiche
erste Fahrt der PYXIS OCEAN, dass die
Integration von Windkraft in die moderne
Frachtschifffahrt machbar und effektiv ist.
Windkraft konnte hier eine Schliisselrolle
spielen, um Emissionen zu reduzieren und
eine umweltfreundlichere Zukunft zu ge-
stalten.

Ein Zeichen setzen

Zu den Pionieren gehoren drei Freunde,
die 2007 eine Brigantine aus dem Jahr 1943
transporttauglich machten und sie unter
dem Namen TRES HOMBRES auf die Reise
schickten. Seitdem ist sie fiir die Gesellschaft
Fairtransport.eu unterwegs und nimmt bis
zu 40 Tonnen Waren mit - Kakao, Kaffee,
Rum, Honig und mehr.

Als Wegbereiter gilt auch das franzo-
sische Unternehmen Trans Oceanic Wind
Transportation (TWOT), dass fiinf Fracht-
segler im Einsatz hat. Zu den bekanntesten
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gehort der Schoner AVONTUUR (gebaut
1920) mit 44 Metern Linge und einer Ka-
pazitit von 70 Tonnen. Die AVONTUUR
galt als einer der letzten Frachtsegler des
20. Jahrhunderts bevor der Zweimaster zur
Touristenattraktion wurde.

Die von TOWT transportierten Pro-
dukte sind mit dem Anemos-Label gekenn-
zeichnet und besonders in franzdsischen
Supermirkten und Bioldden zu finden. Al-
lerdings sind die Fahrten laut Segelreporter.
com noch nicht lukrativ. Es auch gehe mehr
darum, ein Zeichen zu setzen. Wohl deshalb
werden von den meisten Frachtenseglern
neben den Waren auch Géste mitgenom-
men, die fiir die Kabine bezahlen.

Brandneue Frachtensegler im Bau

Der (noch) ausstehende Profit hilt
Schifffahrtsunternehmen aber nicht davon
ab, neue Segeltransporter zu bauen. Die Or-
ganisation Sailcargo Inc. hat in Costa Rica
zum Beispiel ein Schiff namens CEIBA im
Bau. Neben dem Wind wird es von einem
elektrischen Antrieb mit alternativer Ener-
gie angetrieben. Die CEIBA hat eine Kapa-
zitdt von 250 Tonnen und es ist geplant den
Segler zwischen Siidamerika und den Verei-
nigten Staaten einzusetzen.

Einen Blick in die Zukunft bietet das
Projekt WASP (Wind Assisted Ship Propul-
sion) des Luxus-Bootsbauers Dykstra: Vier
Segel unterstiitzen den Motorantrieb des
138 Meter langen Frachters, die Masten der
Segel dienen auch als Krane fiirs Be- und
Entladen. Um den Wind optimal zu nutzen,
ist das Schiff mit intelligenten Wetter-Rou-
ten-Programmen ausgestattet.

Am futuristischsten mutet das Pro-
jekt OCEANBIRD des schwedischen Unter-
nehmens Wallenius Marine an. Das Schiff ist
mit fiinf Fligelsegeln ausgestattet, die sich
wie Teleskope einziehen lassen. So kommt
die OCEANBIRD auch unter Briicken
durch. Der derzeit wohl grofite Frachten-
segler ist fiir den Transport von 7.000 Autos
ausgelegt.

Wir sehen windigen Zeiten entgegen -
die Frachtsegelschiftfahrt diirfte in Zukunft
immer mehr Fahrt aufnehmen. //PP
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KR ku

ndigt

emissionsarmes Segelfrachtschiff an

orean Register (KR) hat die erfolgreiche Auslie-

B ferung des SV JUREN AE, eines bahnbrechenden

kohlenstoffarmen Segelfrachtschiffs, an die Mar-

shall Islands Shipping Corporation (MISC) bekannt gege-

ben. Dies stellt einen bedeutenden Meilenstein im Streben
der maritimen Industrie nach nachhaltigem Betrieb dar.

Das 48 Meter lange, 300 dwt schwere Versorgungsschift
der KR-Klasse in Siidkorea ist der Hohepunkt eines Ge-
meinschaftsprojekts, das von der Internationalen Klima-
schutzinitiative (IKI) finanziert und von der Deutschen
Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ) ge-
leitet wird. Das Projekt zielte auf den Ubergang zu einem
kohlenstoffarmen Seetransport in der Republik der Mar-
shallinseln ab.

Der Schliissel zum innovativen Design des Schiffes ist
ein teilweise automatisiertes Segelsystem, das von traditio-
nellen indonesischen Segeln inspiriert und durch Solarmo-
dule und einem Hybridantriebssystem erginzt wird. Diese
Konfiguration soll die CO,-Emissionen im Vergleich zu
Schiffen dhnlicher Grole um 80 % reduzieren.

Das Hybridantriebssystem des SV JUREN AE bietet
Vielseitigkeit. Propeller und Motor iibernehmen das Ma-
novrieren bei niedriger Geschwindigkeit, wobei der Pro-
peller als Turbine auch Strom erzeugen kann. Dadurch er-
reicht das Schiff eine Betriebsgeschwindigkeit von etwa 12
Knoten unter Segeln und 7 Knoten mit dem Dieselmotor.

Um die Umweltfreundlichkeit des Schiffes weiter zu
verbessern, verfiigt es tiber Akkus, die von iiberschiissiger
Windenergie aufgeladen werden, um den elektrischen An-
trieb bei Fahrten bei niedriger Geschwindigkeit zu unter-
stiitzen.

Michael Suhr, Regionaldirektor Nordeuropa bei KR, be-
tonte die Bedeutung des Schiffs: ,Das SV JUREN AE ist ein
Leuchtturm fiir eine kohlenstoffarme Zukunft im Seever-
kehr. Es demonstriert die Machbarkeit und Effizienz nach-
haltiger Technik in der Branche.”

Das Schift wird von MISC fiir den nationalen und re-
gionalen Transport im Pazifik betrieben. Dieses Projekt
zeigt nicht nur das kommerzielle Potenzial segelbetrie-
bener Frachtschiffe, insbesondere in Regionen mit hohen
Kraftstoftkosten, sondern inspiriert auch andere pazifische
Inselstaaten, kohlenstoffarme Losungen zu {ibernehmen.

Die Technik der JUREN AE

Die JUREN AE ist ein innovatives Fracht-Segelschift,
das modernste Techniken integriert, um Effizienz und
Nachhaltigkeit zu maximieren. Ein zentrales Merkmal die-
ses Schiffes ist die multifunktionale Nutzung von Propeller
und Motor, die sowohl fiir das Mandévrieren bei niedrigen
Geschwindigkeiten als auch fiir die Energieumwandlung
eingesetzt werden.

Der Antrieb des Schiffes basiert auf einem Elektromo-
tor, der mit einem speziell entwickelten Propeller gekoppelt
ist. Dieser Propeller ist so konzipiert, dass er bei niedrigen
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Geschwindigkeiten maximale Schubkraft liefert, was be-
sonders beim An- und Ablegen bzw beim Navigieren in
engen Gewdssern von Vorteil ist.

Das Steuerungssystem des Motors ermoglicht eine pra-
zise Kontrolle der Drehzahl und Drehrichtung des Pro-
pellers. Dadurch kann das Schiff mit hoher Genauigkeit
manovriert werden. Zudem ist das System mit Sensoren
ausgestattet, die Echtzeitdaten iiber Geschwindigkeit, Posi-
tion und Umgebungsbedingungen liefern, um das Manov-
rieren weiter zu optimieren.

Wihrend des Segelns, insbesondere bei hoheren Ge-
schwindigkeiten, kann der Propeller in den sog. Turbinen-
modus versetzt werden. In diesem Modus dreht sich der
Propeller frei durch den Wasserfluss und treibt den Elekt-
romotor an, der nun als Generator fungiert und elektrische
Energie erzeugt.

Die Umschaltung zwischen Antriebs- und Turbinen-
modus erfolgt durch ein intelligentes Steuerungssystem.
Dieses System iiberwacht kontinuierlich die Segelbedin-
gungen und entscheidet, wann der Wechsel sinnvoll ist.
Beispielsweise wird bei ausreichendem Wind und Ge-
schwindigkeit der Turbinenmodus aktiviert, um die Akkus
des Schiffes aufzuladen. Der Wirkungsgrad des Systems ist
hoch, da der Propeller und der Motor speziell fiir die dua-
le Funktion optimiert wurden. Die so gewonnene Energie
kann fiir den Betrieb der Bordsysteme genutzt oder in den
Akkus fiir spiteren Gebrauch gespeichert werden.

Vorteile des Systems

Nachhaltigkeit: Durch die Nutzung des Propellers als
Turbine wird Energie umgewandelt, was den Kraftstoffver-
brauch reduziert und die Umweltbelastung minimiert.

Effizienz: Das System ermoglicht eine effiziente Nut-
zung der verfiigbaren Ressourcen, indem es sowohl fiir den
Antrieb als auch fiir die Energieumwandlung verwendet
wird.

Manévrierfihigkeit: Die prizise Steuerung des Motors
und des Propellers gewihrleistet exzellente Manévrierfa-
higkeit, was besonders in Hifen oder engen Gewdssern von
Vorteil ist.

Technische Herausforderungen und Losungen

Design des Propellers: Um sowohl als Antrieb als auch
Turbine eflizient zu arbeiten, musste der Propeller ein spe-
zielles Design aufweisen, das einen Kompromiss zwischen
Schubkraft und Energieerzeugung darstellt.

Kithlung des Motors / Generators: Im Generatormodus
kann der Motor erhohte Temperaturen erreichen. Daher
wurde ein effizientes Kithlsystem implementiert, das so-
wohl Wasser- als auch Luftkithlung nutzt.

Integration ins Bordnetz: Die umgewandelte elektrische
Energie muss nahtlos in das Bordnetz integriert werden. Ein
Energiemanagementsystemregeltdie Verteilungund Speiche-
rung der Energie, um eine stabile Versorgung sicherzustellen.

Gesetzgebung und Standards

Die Entwicklungen rund um Schiffe wie die JUREN AE
koénnen zu neuen internationalen Standards und Vorschrif-
ten in der Schifffahrt fithren. Da der Druck zur Reduzierung
von Emissionen und Umweltbelastungen wichst, kann die
internationale Seeschifffahrtsorganisation (IMO) strengere
Vorschriften einfithren, die Techniken wie die der JUREN
AE begiinstigen. Solche Schiffe konnen der Branche zeigen,
dass diese Ziele erreichbar sind, wenn neue Antriebssyste-
me und Energienutzungskonzepte implementiert werden.

Regierungen und internationale Organisationen kon-
nen stirker in Forschung und Entwicklung investieren, um
solche Techniken weiter zu férdern und den Ubergang zu
einer emissionsarmen Schifffahrt zu beschleunigen.

Fazit

Die JUREN AE hat das Potenzial, die Schifffahrtsindus-
trie nachhaltig zu verandern. Thre Techniken demonstrie-
ren, wie eine Kombination aus Segelantrieb, motorisiertem
Vortrieb und Energieumwandlung mit Turbinen den Weg
in eine umweltfreundlichere und energieefhizientere Schift-
tahrt ebnen kann. Wenn solche Konzepte breiter umgesetzt
werden, kann dies die Dekarbonisierung der weltweiten
Schifffahrt erheblich vorantreiben und einen neuen Stan-
dard fiir nachhaltige Schiffe setzen. //PP
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ANEMOS

Das erste Segelfrachtschiff der modernen Geschichte,
ist mit Wake-Energy ausgelaufen.

as erste Segelfrachtschiff von TransOceanic Wind
D Transport (TOWT) wurde gerade von der PIRIOU-

Werft ausgeliefert. In der ersten Augustwoche ist
es nach Le Havre gesegelt. Dort wurden die Ladearbeiten
durchgefiihrt, bevor es danach ausgelaufen ist. Dieses hoch-
moderne Schiff hat seine erste Reise nach New York City an-
getreten, wo es in rund 14 Tagen ankommen wird.

Mit dieser ersten Auslieferung schreibt TOW'T Handels-
schiffsgeschichte und leistet Pionierarbeit bei der Dekarbo-
nisierung des globalen maritimen Sektors.

»Heute gehort unser erstes Segelfrachtschiff tatsdchlich
uns: was fiir Emotionen! Nach {iber zwei Jahren in der Werft
nehmen wir dieses Schiff in Empfang, sieben weitere werden
noch zur Flotte dazustoflen! Heute sind unsere Gedanken
bei all unseren Partnern, die uns von Anfang an bei diesem
Unterfangen begleitet haben. Jetzt ist die Einsatzzeit gekom-
men: ANEMOS wird bald von Le Havre nach New York
aufbrechen, zu ihrer ersten kommerziellen Reise, einem ech-
ten transozeanischen Windtransportschiff, erklirt Diana
MESA, Geschiftsfithrerin von TOWT.

»In diesen olympischen Stunden haben wir den Kampf
gegen die globale Erwdarmung zu unserer Disziplin gemacht.
Der Stapellauf des Segelfrachtschiffts ANEMOS ist nichts im
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Vergleich zu dem, was auf dem Spiel steht. Dieser Tag bringt
jedoch Hoffnung: Heute nimmt eine Schiffbauindustrie die
Herausforderung an, grofle Segelfrachtschiffe fir Kunden zu
bauen, die bereit sind, Innovationen einzufithren und sich
zu verpflichten, ,die Arbeit zu erledigen® Als Schiffseigner
segeln wir mit Demut, aber mit einer ehrgeizigen Mission:
die Dekarbonisierung der weltweiten Schifffahrt. Vielen
Dank an alle, die daran gearbeitet haben, diesen Tag moglich
zu machen®, kommentiert Guillaume Le Grand, CEO von
TOWT.

Das groBte Segelfrachtschiff der Welt: ANEMOS

ANEMOS ist das erste Segelfrachtschiff von TOWT.
Nach mehr als zwei Jahren Bauzeit wurde es von der PIRI-
OU-Werft nach Concarneau geliefert. Dieses Segelfracht-
schift ist weltweit einzigartig:

(Das Wort ANEMOS stammt aus dem Altgriechischen
(&vepog) und bedeutet WIND. Es bezieht sich auf die zen-
trale Rolle des Windes als Antriebskraft fiir das Segelschiff
ANEMOS, das auf nachhaltige Weise den Wind nutzt, um
ohne fossile Kraftstofte zu segeln)

Mit einer Linge von 81 Metern und einer Breite von 15
Metern wurde das Schiff so konzipiert, dass es komplett unter

Segeln betrieben werden kann. Dank moderner Segeltech-
nologien, die aus dem Hochseesegelsport stammen, sowie
eines autonomen Routingsystems, das auf kiinstlicher Intel-
ligenz und Wetterdaten basiert, kann es den Grofiteil seiner
Fahrten ohne Emissionen bewdltigen. Der CO,-Ausstofl
wird auf Transatlantikrouten um bis zu 99 % im Vergleich zu
herkommlichen Containerschiffen reduziert.

Die ANEMOS hat eine Kapazitét von bis zu 1.000 Tonnen
und ist besonders auf hochwertige Fracht wie Kaffee, Wein,
und Spirituosen spezialisiert. Unternehmen wie der franzo-
sische Cognac- und Champagnerproduzent Martell Mumm
Perrier Jouét haben bereits Interesse daran bekundet, ihre
Produkte auf diese Weise emissionsarm zu transportieren.

Technologie zur Riickgewinnung von Wake-
Energie mithilfe von Dynamos und Propellern
mit variabler Steigung im Detail:

Die Umsetzung von Wake-Energie-Techniken in der
Schifffahrt erfolgt durch verschiedene innovative Ansitze
und Technologien:

1. Optimierte Routenplanung: Durch die Nutzung von
Echtzeitdaten und fortschrittlichen Algorithmen
koénnen Schiffe ihre Routen so planen, dass sie die
Energieeffizienz maximieren und den Kraftstoft-
verbrauch minimieren. Dies beinhaltet die Beriick-
sichtigung von Stromungen, Windverhéltnissen und
anderen Umweltfaktoren.

2. Energie-Riickgewinnungssysteme: Einige Schiffe
sind mit Systemen ausgestattet, die die Energie aus
den Wellen und Wirbeln, die sie hinter sich erzeu-
gen, zuriickgewinnen. Diese Systeme konnen die ki-
netische Energie der Wellen in elektrische Energie
umwandeln, die dann fiir den Betrieb des Schiffes
genutzt wird.

3. Hybrid- und Elektroantriebe: Der Einsatz von Hy-
brid- und Elektroantrieben in Schiffen reduziert
den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen. Diese
Antriebe konnen die durch Wake-Energie erzeugte
Energie nutzen, um die Akkus des Schiffes aufzula-
den oder den Betrieb der Motoren zu unterstiitzen.

4. Aerodynamische und hydrodynamische Optimie-
rungen: Durch die Verbesserung des Designs von
Schiffsrimpfen und Propellern kénnen Schiffe ef-
fizienter durch das Wasser gleiten, was den Wider-
stand verringert und den Energieverbrauch senkt.
Diese Optimierungen nutzen die Prinzipien der
Wake-Energy, um die Effizienz zu steigern.

5.  Alternative Kraftstoffe: Der Einsatz von alternativen
Kraftstoffen wie Methan oder Biokraftstoffen kann
die Umweltauswirkungen der Schiftfahrt reduzieren.
Diese Kraftstoffe verbrennen sauberer und erzeugen
weniger Emissionen, was zur Nachhaltigkeit bei-
tragt.

Diese Techniken und Ansitze werden kontinuierlich
weiterentwickelt und in der Praxis getestet, um die Effizienz
und Nachhaltigkeit der Schifffahrt zu verbessern.

Vincent Faujour, Prisident der PIRIOU-Gruppe, erklart:
»Die Auslieferung der ANEMOS in Concarneau markiert
einen wichtigen Meilenstein in unserer Partnerschaft mit
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TOWT. Wir schreiben noch lange nicht das Ende, sondern
den Anfang einer groflartigen Geschichte. Als erstes Segel-
frachtschiff seiner Art werden der ANEMOS sieben Schwes-
terschiffe folgen, die die erste dekarbonisierte Flotte der Welt
bilden. Die ANEMOS ist ein Konzentrat franzésischer In-
novationen. Sie ist das Ergebnis der Kiithnheit eines Schiffs-
eigners, aber auch eines Schiffsbauers mit seinen Partnern.
Ich mochte mich wirklich bei all unseren Teams bedanken,
vom Design bis zur Produktion, die hart gearbeitet haben,
um dieses Schiff zu erméglichen. Sie haben ein bemerkens-
wertes Engagement gezeigt. Abschlieflend mdchte ich Diana
und Guillaume fiir jhr Vertrauen in PIRIOU und die franzo-
sische Schiftbauindustrie danken. Gute Fahrt fiir ANEMOS
und ihre Crew!®

Erstes einer Flotte

PIRIOU fiihrte das gesamte Grunddesign des Schiffs so-
wie die gesamte Forschung und Entwicklung in Frankreich
durch. Der Bau begann dann auf der ruméanischen Werft von
PIRIOU, bevor er in Concarneau, Frankreich, ausgeriistet
und in Betrieb genommen wurde.

Der Bau des Segelschiffs ANEMOS, des ersten Schiffes
in der acht Schiffe umfassenden Flotte von TOWT, ist das
Ergebnis der bestehenden Bemithungen mehrerer fithrender
franzgsischer Hersteller. PIRIOU natiirlich, auch in Bezug
auf die technischen und baulichen Dimensionen, aber auch
H&T, der Architekt, Incidence Sails, LORIMA und die Wi-
chard Group, Actemium Marine, Paumier Marine, ACEMS
.. zahlreiche Interessenvertreter haben sich zusammenge-
schlossen, um dieses einzigartige Schiff aufs Wasser zu brin-
gen.

Okologie durch konkrete MaBnahmen: echte
Dekarbonisierung

Durch die Nutzung der Windkraft zur Gestaltung einer
kohlenstoffarmen maritimen Logistik bietet das Segeln neue
Perspektiven fiir wirtschaftliche Entwicklung und Innova-
tion. Wind ist eine zuverldssige Offshore-Ressource, uner-
schopflich, reichlich vorhanden und vorhersehbar.

Segeln als primérer Antrieb macht den Seetransport
deutlich umweltfreundlicher. Im Vergleich zum Durch-
schnitt fiir Containerschiffe auf derselben transatlantischen
Westroute wird SV ANEMOS die Treibhausgasemissionen
pro transportierter Tonne und pro zuriickgelegtem Kilome-
ter massiv reduzieren:

» Mindestens -93 % CO,, bis zu {iber -99 %.

* 98 % Schwefeloxide; - 97 % Stickoxide; 0 Methanemis-
sion.

Neben den positiven Auswirkungen auf das Klima redu-
ziert die Verwendung eines Segelfrachtschiffs anstelle eines
Motors die Auswirkungen auf die Artenvielfalt durch gerin-
geres Kollisionsrisiko (Larm) und weniger Versauerung der
Ozeane. Der CO,-Fuflabdruck des Segelfrachtschiffs betragt
weniger als 2 g/km/Tonne, die auf einer transatlantischen
Route transportiert wird (Berechnungen validiert von der
Agentur ADEME). Bis 2025 wird TOWT 9.600 Tonnen CO,-
Emissionen pro Jahr von und nach Le Havre eingespart und
72.000 Tonnen Fracht pro Jahr auf kohlenstoffarmen Trans-
port umgestellt haben.//PP
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Bremerhavener InnoSegler-Projekt
jetzt baureif

Investor fiir griinen Kreuzfahrtsegler gesucht

»Die Nutzung der Kraft des Windes hat den hochsten
Wirkungsgrad im Vergleich zu allen anderen mehr oder we-
niger nachhaltigen Antriebssystemen. Im Projekt INNO-
Segler werden erstmals alle derzeit verfiigbaren Techniken
und Komponenten in einem komplexen Gesamtsystem ver-
einigt®, heiflt es in der Beschreibung eines CO,-neutralen
Grof3seglers, den die BIS, Bremerhavener Gesellschaft fiir
Investitionsforderung mbH, und das ebenfalls in Bremer-
haven ansissige Ingenieurbiiro Judel/Vrolijk & Co. gemein-
sam mit weiteren Projektpartnern wie u.a. Siemens Energie,
Southern Spars und der Klassifikationsgesellschaft Bureau
Veritas, in mehr als drei Jahren bis zur Baureife entwickelt
haben.

Fir das mit Mitteln des Handlungsfeldes Klimaschutz
der Hansestadt Bremen gef6érderte und von der EU kofinan-
zierte Projekt, dessen jiingste Prisentation auf der ,Woche
der Umwelt“ am 5. und 6. Jun im Park von Schloss Bellevue
in Berlin besondere Aufmerksamkeit fand, werden jetzt
Investoren zu dessen Umsetzung gesucht. Dabei sehen die
BIS als Initiator und Auftraggeber des INNOSegler-Projekts
und die beauftragten Konsortialpartner Nutzungsmog-
lichkeiten nicht nur als segelndes Forschungsschiff fiir die
Meeresforschung oder die Erforschung von Windantriebs-
systemen und Energiespeichertechniken, sondern auch als
Demonstrationsobjekt fiir saubere Antriebssysteme sowie
Tagesausfahrten oder als Kreuzfahrtschiff. Das Raumkon-
zept sieht Unterkiinfte fiir bis zu 18 Crewmitglieder und bis
zu 24 Wissenschaftler sowie eine Fahrterlaubnis fiir bis zu
200 Tagespassagiere vor. Dadurch konnten die Techniken
und Entwicklungspotenziale im Bereich der klimaneutralen
Schifffahrt aufgezeigt und ein substanzieller Beitrag zu ihrer
Dekarbonisierung geleistet werden, heif3t es.

Bei dem projektierten INNOSegler handelt es sich um
ein 80 m langes, max. 15 m breites und 4,7 m (mit einge-
zogenem Kiel) tiefgehendes Einrumpf-Schiff, das 2250 qm
Segelfliache an seinen beiden 65 m hohen Masten an den
Wind bringen kann. Das als Dyna-Rigg bekannte rahba-
sierte Segelsystem hatte der aus Franken stammende Ham-
burger Schiffbauingenieur und Segler Wilhelm Prolf3 bereits
in den 1960er Jahren entwickelt. Durch die an drehbaren
Masten montierten modernen Rahsegel entsteht an jedem
Mast eine geschlossene Segelfliche, wobei die einzelnen
Segel aus der Mastmitte heraus zu den Enden der stré-
mungsgiinstig gekriimmten Rahen ausgefahren oder bei
zunehmendem Wind wieder in den Mast eingerollt werden
konnen. Da jedes Segel einzeln elektrisch oder elektrohyd-
raulisch steuerbar ist, ist eine Anpassung an die jeweiligen
Windverhiltnisse leicht und ohne besonderen Personalbe-
darf moglich. Zudem haben Windkanalversuche ergeben,
dass das Dyna-Rigg 40 Prozent effektiver als die konven-
tionelle Rah-Besegelung ist. Zusétzlich wird das Schiff mit
einem 750 kW leistenden Schottel-Pod-Antrieb und einem
350 kW starken Pumpjet-Booster / Bugstrahler ausgeriistet
sowie liber zwei Akkus je2,5 MW/h verfugen. Zur variab-
len Energiebereitstellung sollen nicht nur der Segelantrieb
(durch Rekuperation), sondern auch die 10 kW-Solarpanele
und 10 kW- Windgeneratoren genutzt werden.

Ahnliches Schiff bereits von Greenpeace in
Spanien bestelit
Bereits im Juni hatte die Umweltschutzorganisation
Greenpeace International zwar bestétigt, dass sie im Mai d.].
nach einer weltweiten Ausschreibung mit 11 Angeboten
- u.a. auch aus Deutschland - ein in der Grofle und Bese-

gelung sehr dhnliches Schiff in Spanien hat , jedoch sich die
Herausgabe einer Visualisierung bzw, Zeichnung fiir einen
spdteren Zeitpunkt vorbehalten Das Design des noch na-
menlosen neuen Greenpeace-Flaggschiffes stammt von der
Amsterdamer Firma Dykstra Naval Architects. Sie verfiigt
nicht nur iiber einschligige Erfahrungen mit dem Dy-
na-Rigg durch ihre Zusammenarbeit mit der italienischen
Werft Perini Navi, die 2006 den Dreimasters MALTESE
FALCON als ersten Dyna-Rigg-Segler ablieferte und
durch ihre Kooperation mit der Southern Spars-Schwester-
gesellschaft North Winds, die als Lieferant des Dyna-Riggs
iber eine eigene Produktionsstitte in Polen verfiigt und
auch beim Bremerhavener InnoSegler-Projekt engagiert
ist , sondern hatte auch das derzeitige Greenpeace-Segel-
flaggschiff RAINBOW WARRIOR entworfen, das allerdings
noch nicht mit dem Dyna-Rigg ausgestattet wurde.

Der 75 m lange, 13,5 m breite und ca. 5,5 m tiefge-
hende Zweimaster , den die Freire- Werft im spanischen
Vigo bis 2027 liefern soll , wird mehr als 2.000 qm Segel-
fliche an den Wind bringen und tber Unterkiinfte fiir 25
Besatzungsmitglieder verfiigenden. Zu seiner Ausstattung
gehoren u.a. Solar-Panele, AKKU-Packs, Energiemanage-
ment- und Energieriickgewinnungstechnik sowie moderns-
te Umwelttechnik. Fiir die Analyse und Bereitstellung des
System-Designs fiir den Einsatz alternativer Kraftstoffe ko-
operiert Dykstra mit Firma Longitude Engineering, die zu
der an der Osloer Borse notierten ABL Group ASA gehort.
,Dieser Neubau wird komplett emissionsfrei sein und Ener-
gie aus den griinen Resourcen Wind und Solar-Photovoltaik
generieren. ,,Zusammen mit der hydrokinetischen Energie-
Riickgewinnung aus der Segelpropulsion und der Energie-
umwandlung aus griinem Wasserstoff und eMethanol kann
das Schiff unter allen Bedingungen emissionsfrei betrieben
werden, sobald alle technischen und logistischen Vorausset-
zungen dafiir gegeben sind®, verspricht Dean Goves, Ope-
rations and Maritime Design-Direktor bei Longitude. ,,Die-
ses neue Schiff wird mehr sein, als ein Werkzeug fiir unsere
Kampagnen - es wurde entworfen, um nachhaltige Techni-
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ken voranzubringen und in der Praxis zu demonstrieren,
dass auch lange Seereisen durch die Nutzung unterschied-
licher alternativer Energien absolviert werden konnen®, so
Fabien Rondal, Deputy International Programme Director
bei Greenpeace International. Er kiindigte an, dass man ab
sofort mit der Sammlung von Spenden zur Finanzierung des
Neubaus beginnen werde, um die termingerechte Abliefe-
rung sicherzustellen.

Neben der 2011 von der Fassmer Werft in Berne an der
Weser gebauten RAINBOW WARRIOR gehért auch die
aus dem Umbau des fritheren norwegischen Forschungs-
und Versorgungsschiffes POLARBJORN hervorgegangene
und auch als Eisbrecher einsetzbare ARCTIC SUNRISE seit
1995 zur aktuellen Greenpeace International-Flotte. Jiings-
ter Flottenzugang war 2021 der 22,5 m lange Segler WIT-
NESS, der aus dem Umbau der 2003 in Stidafrika erbauten
PELAGIC AUSTRALIS entstand und durch seinen einzieh-
baren Kiel und das einziehbare Ruder auch in Flachwasser-
Bereichen eingesetzt werden kann.

Emissionsfreies Segelkreuzfahrtschiff bereits
in Split in Bau

Ebenso von einer EU-Férderung profitieren wie das
Bremerhavener InnoSegler-Projekt kann auch das gleich-
falls als Demonstrationsobjekt fiir emissionsfreie Schiffs-
antriebe geplante Segelkreuzfahrttschiff, mit der Bau-Nr.
531, fiir das am 27. Oktober 2022 die erste Sektion auf die
Pallen der zur kroatischen DIV-Gruppe gehérenden Bro-
dosplit-Werft abgesenkt worden ist. Bei diesem ELECTRIC
SAILING SHIP handelt es sich um einen 63,50 m langen,
10 m breiten, 3.60 m tiefgehenden, 5,35 m bis Hauptdeck
seitenhohen und bis zur Mastspitze 40 m hohen Drei-
mastschoner, dessen Rumpf und Aufbauten aus Stahl und
dessen Masten aus einer Aluminiumlegierung gefertigt we-
den. Wenn das mit zwei Rudern und zwei Verstellpropel-
lern ausgeriistete Schiff nicht unter Segel fahrt, wird es von
zwei je 150 kW starken Elektromotoren angetrieben, die
jeweils von einem System von Akkus gespeist werden, die



kontinuierlich aus verschiedenen Quellen geladen werden.
Das 500- BRZ-Schiff wird mit Akkus ausgeriistet, die iiber
eine maximale Kapazitit von 1.800 kWh verfiigen und auf
ein Gesamtgewicht von 15 Tonnen kommen. Aufgrund ge-
setzlicher Vorgaben werden dazu auch zwei Dieselgenerato-
ren installiert, die nur bei Bedarf oder in Notfillen genutzt |
werden sollen. Der Entwurf und alle technischen Losungen :
stammen von den Projektplaner der Marine and Energy !
Solutions DIV Ltd. Am Vorschiff und am Heck des Schiffes
wird je eine vertikale Windturbine installiert, die das Schiff
wihrend der Hafenliegezeit mit Strom versorgen sollen. Auf
dem Dach des Aufbaus wird eine photovoltaische Solaran-
lage installiert. Das Schiff wird so vollstindig aus alterna- |

er Start des Projekts Ferry Go! markiert einen wich-
tigen Meilenstein in der Entwicklung kiinstlicher

tiven Quellen mit Strom und Wasser versorgt und bezieht

seine gesamte Energie ohne jegliche CO,-Emissionen. Es !
ist damit nach Werftangaben nicht nur 100 Prozent ,,griin®,
sondern hat auch praktisch keine Kosten fiir Kraftstoff und

Antriebsmaschinen.

Neben dem System aus Windturbinen und Sonnenkol-
lektoren wird ein Schiffspropeller-System mit variabler Stei-
gung und einer speziellen Blattgeometrie eingesetzt, das
wihrend der Fahrt als Antrieb fiir die dann als ,, Was- |
serturbinen® (Generatoren) wirkenden E-Motoren genutzt
werden kann, um die Hochleistungsakkus im Unterdeck :
aufzuladen. Dariiber hinaus werden alle Informationen an
Bord auf der Briicke gesammelt und kontrolliert. Dazu ge-
horen neben meteorologischen Daten simtliche Daten bzw.
Last- und Ladezustinde der Schiffs- und Antriebssysteme,
die Stromversorgung der Akkus, der Betrieb der Motoren, i
der Sonnenkollektoren, der Windturbinen, des Warmwas- i
sers und des Energieverbrauchs. Gleichzeitig werden alle !

Energie-“Ertrdge” und ,,Abgaben® an Bord iiberwacht.

Der Neubau soll alsPassagierschiff fiir die unbegrenzte !
und weltweite Fahrt auf allen Meere klassifiziert werden. i
Projektleiter ist die DIV-Gruppe, die fiir den Einsatz und |
die Vermarktung iiber eigene Touristik-Tochter wie DIV i

Cruises verfiigt..

Die nach den finanziellen Turbulenzen der Werft u.a. !
durch die Ruffand-Sanktionen und die Covid-Pandemie in i
Verzdgerung geratenen Arbeiten an dem Projekt, mit einer
Laufzeit von 42 Monaten und einem Volumen von ca. 7 Mio.
Euro, begannen bereits im Februar 2020 und sollten im :
Rahmen der EU-Férderung ,Steigerung der Entwicklung
neuer Produkte und Dienstleistungen aus Forschungs- und
Entwicklungsaktivititen - IRI Phase II“ zu 60 Prozent kofi-
nanziert werden. Ziel des Projekts ist die Erforschung, Ent-
wicklung und der Bau einer Oko-Innovation in Form eines :
Segelschiffes fiir optimal 24 Passagiere und 10 Besatzungs-
mitglieder, fiir das alternative Antriebstechniken und Ener-
giequellen auf der Grundlage eines umweltfreundlichen i
Konzepts entwickelt wurden, das auf eine nachhaltige Mobi-
litat mit Null-Emissionen abzielt, die 6kologische Nachhal-
tigkeit unterstiitzt und Treibhausgasemissionen sowie Luft- i
und Lirmbelastung reduziert. Die Zusammenarbeit mit
wissenschaftlichen Einrichtungen soll die Interaktion sowie
den Wissens- und Techniktransfer zwischen der Industrie
und den Universitdten sowie offentlichen Forschungsein- |
richtungen verbessern, wovon sowohl Unternehmen als i

auch Forscher des offentlichen Sektors profitieren. // JPM
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Intelligenz (KI) und des (halb-) autonomen Fahr-
verkehrs in dem Wattenmeer. Beim offiziellen Auftakt auf
der Fihre von Harlingen nach Terschelling am 12. Septem-
ber wurde die Zukunftsvision von KI-Anwendungen fiir den
Fahrverkehr in diesem UNESCO-Welterbe vorgestellt.

Dieses innovative Forschungsprojekt, Teil des Interreg VI
A-Programms Deutschland-Niederlande, bringt neun Part-
ner aus Deutschland und den Niederlanden zusammen, um
den Féhrverkehr in dieser einzigartigen Region nachhaltiger,
sicherer und effizienter zu gestalten.

Im Rahmen des Projekts Ferry Go! spielt KI eine ent-
scheidende Rolle. Die Technik wird eingesetzt, um Schiffen
bei der Navigation auf der Grundlage von Echtzeitdaten wie
Wetterbedingungen und Fahrdaten zu helfen. Das Testschift
SALLY des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt
(DLR) wird Daten verwenden, die von zwei Fihren in der
Region gesammelt wurden, um Manéver zu simulieren und
die Autonomie der Schiffe zu testen. Eddy des Valle von Kai-
ko Systems erklart, dass fortschrittliche Sensoren in diesem
Prozess eine zentrale Rolle spielen.

Neues Projekt fiir autonome Fahren im
Wattenmeer

Ein grenziiberschreitendes Konsortium aus neun Part-
nern startet das innovative Projekt Ferry Go!, das auf die
Entwicklung autonomer Fihren im deutsch-niederldndi-
schen Wattenmeer abzielt. Dieses Pionierprojekt mit einer
Laufzeit von drei Jahren und einem Gesamtbudget von rund
3,7 Millionen Euro wird im Rahmen des Interreg VI A-Pro-
gramms Deutschland-Niederlande umgesetzt.

Das Projekt wird mit 1,96 Millionen Euro von der Eu-
ropéischen Union, der MB Niedersachsen, dem niederlan-
dischen Ministerium fiir Wirtschaft und Klima sowie den
Provinzen Groningen und Friesland kofinanziert.

Auf dem Weg zu autonomen Fahren

Der Fahrverkehr im niederlindischen und deutschen
Wattenmeer hat eine reiche Tradition, steht jedoch vor er-
heblichen Herausforderungen. Aufgrund des im Laufe der
Zeit zunehmenden Mangels an ausreichend geschultem Per-
sonal, der héheren Anforderungen an einen eflizienten Be-
trieb, der Notwendigkeit eines geringeren Energieverbrauchs
und geringerer Emissionen bei gleichzeitig erhéhter Sicher-
heit sind Innovationen von entscheidender Bedeutung. In-
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Startschuss fuir autonomes
Wattenmeer-Fahrenprojekt Ferry Go!

telligente Systeme fiir (teil-) autonomes fahren kénnen hel-
fen, diese Herausforderungen zu tiberwinden.

Das UNESCO-Welterbe Wattenmeer ist aufgrund seiner
teilweise flachen und gezeitenabhingigen Gewisser ein be-
sonderes Fahrgebiet mit spezifischen Anforderungen. Die
Navigation hier ist selbst fiir erfahrene Seeleute eine Her-
ausforderung. Ziel von Ferry Go! ist die Entwicklung eines
Systems fiir autonome Fihren, das einen weitgehend unbe-
mannten Schiffsbetrieb simulieren kann, bei dem menschli-
ches Eingreifen nur in Notfillen erfolgt. Reale Testergebnisse
werden Einblicke in die technischen, nautischen, schiftbauli-
chen, sicherheitstechnischen, rechtlichen und Akzeptanzan-
forderungen fiir autonome Fahren geben.

Konsortialpartner

Ferry Go! wird durch die Zusammenarbeit eines grenz-
tiberschreitenden Konsortiums und die Férderung, durch
mehrere europdische und regionale Partner, erméglicht. Das
Projekt untersucht und testet die Perspektiven und Anfor-
derungen fiir (teil-) autonome Fihren auf beiden Seiten der
Grenze.

Beteiligt am Projekt sind:

Die MARIKO, der federfithrende Partner des Projekts,
ist eine Institution, die Innovation und Wissenstransfer fiir
die maritime Industrie fordert. Fiir Ferrgy Go! ist sie ver-
antwortlich fiir das Gesamtprojektmanagement, die Projekt-
kommunikation sowie die Integration und den Transfer der
Projektergebnisse.

FME Regio Noord (Groningen) ist der Dachverband von
Unternehmen der Technologiebranche in den Niederlanden
und fordert die Entwicklung von Innovationen, in der nérd-
lichen Region, aber insbesondere auch im maritimen Sek-
tor. Im Projekt Ferry Go! leistet FME technische Unterstiit-
zung und ist hauptsdchlich fiir die Kommunikation und den
Transfer auf niederlandischer Seite verantwortlich.

Rederij Doeksen (Harlingen) betreibt acht Passagier-
und eine Frachtfihre im niederlandischen Wattenmeer. Do-
eksen bietet nach Vereinbarung Zugang zu einer Fihre fiir
die Strecke Harlingen-Terschelling und stellt Daten, Fahr-
profile und Kenntnisse des Fahrgebiets im niederldndischen
Wattenmeer zur Verfiigung.

AG Reederei Norden-Frisia (Norddeich) betreibt vier-
zehn RoRo-Passagier- und Frachtfihren im niedersdchsi-
schen Wattenmeer. Norden-Frisia stellt eine Frachtfihre fiir
die Strecke Norddeich-Norderney zur Verfiigung und stellt
Daten, Fahrprofile und Kenntnisse des Fahrgebiets im deut-
schen Wattenmeer zur Verfiigung.

Das DLR-Institut ,,Systems Engineering for Future Mo-
bility“ (Oldenburg) ist ein Forschungsinstitut, das bereits Er-
fahrungen mit autonomen Schiffen hat.

Kroes Marine Projects (Joure) ist ein Ingenieurbiiro fiir
innovativen Schiftbau. Im Projekt Ferry Go! beschiftigt sich
Kroes mit der Entwicklung und den Anforderungen autono-
mer Fahren an Schiffsdesign und -technik.

YP Your Partner BV (Drachten) ist ein IT-Unternehmen,
das sich mit digitalen Netzwerken, komplexen Installationen
und datenbasierten Systemen beschiftigt. Im Projekt Fer-
ry Go! ist YP fiir alles rund um die Datenverarbeitung und
-iibertragung verantwortlich.

Abeking & Rasmussen Schiffs- und Yachtwerft SE (Lem-
werder) baut innovative Yachten, Marineschiffe und Spe-
zialschiffe. Im Projekt Ferry Go! beschiftigt sich A&R mit
Aspekten des Schiffsdesigns und der Peripherie im Zusam-
menhang mit autonomen Systemen.

Kaiko Systems GmbH (Berlin) ist ein Unternehmen, das
sich darauf spezialisiert hat, mithilfe fortschrittlicher KI-
Technologie speziell auf den Schiffsbetrieb zugeschnittene
Systeme zu entwickeln, um die Schifffahrt sicherer, intelli-
genter und eflizienter zu machen.

Ferry Go! verspricht ein bahnbrechender Schritt in der
Schiftfahrt zu sein, mit dem Potenzial, den Fahrverkehr im
Wattenmeer effizienter, sicherer und nachhaltiger zu ma-
chen. Dieses Projekt markiert einen groflen Fortschritt bei
der Anwendung autonomer Technologien in der Schifffahrt
und erdffnet neue Moglichkeiten fiir die Zukunft.

Ausblick in die Zukunft

Mit einem Budget von rund 3,7 Millionen Euro und
einer Laufzeit von drei Jahren verspricht das Projekt
»Ferry Go !“ einen groflen Fortschritt in der Schifffahrts-
technik. Das Projekt wird von der EU, der MB Niedersach-
sen, dem niederlandischen Wirtschaftsministerium, dem
niederldndischen Ministerium fiir Klimapolitik und griines
Wachstum sowie den niederldndischen Provinzen Gronin-
gen und Friesland kofinanziert.

Die Ergebnisse dieses Projekts werden nicht nur zur
Effizienz und Sicherheit des Fihrverkehrs im Wattenmeer
beitragen, sondern auch neue Moglichkeiten fiir die Imple-
mentierung autonomer Techmiken in anderen maritimen
Sektoren eréftnen.

Grenziiberschreitende Zusammenarbeit

Ferry Go! wird durch die Zusammenarbeit mehrerer
europdischer und regionaler Partner ermdglicht. Diese Zu-
sammenarbeit bietet nicht nur technische Vorteile, sondern
starkt auch die Verbindungen zwischen Deutschland und
den Niederlanden in der gemeinsamen Mission, den mariti-
men Sektor nachhaltiger zu gestalten. //PP

Links oben: WILLEM BARENTZ: ,griine" Inselféhre der Reederei Doeksen © Doeksen
Links: DLR-Forschungsboot SALLY: Mit Kameras, Sensoren und Assistenzsystemen ausge-
stattet erprobte Sally das autonome Fahren auf dem © DLR
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MAN Engines
neues ,,Workhorse"

er 30-Liter MAN D3872 ist ein leistungsstarker Die-
D selmotor, der urspriinglich fiir Schwerlastanwen-

dungen entwickelt wurde und zunehmend auch in
der Schifffahrt Anwendung findet. MAN hat eine lange Tra-
dition in der Entwicklung effizienter und robuster Motoren
fiir maritime Anwendungen, und der D3872 erweitert dieses
Angebot um einen neuen, technisch fortschrittlichen Motor,
der speziell fiir die hohen Anforderungen des maritimen Be-
triebs angepasst wurde. Im Folgenden eine detaillierte Be-
schreibung des neuen MAN D3872 fiir die Schifffahrt:

Allgemeine Merkmale des MAN D3872
Der D3872 ist ein V12-Zylinder-Dieselmotor in 60 Grad
Bauweise mit einem Hubraum von 29,6 Litern der in meh-
reren Konfigurationen erhiltlich ist und unterschiedliche
Leistungsstufen bietet. Bohrung und Hub betragen 138 bzw
165 mm. Die mittlere Kolbengeschwindigkeit liegt mit 12,65
m/s im moderaten Bereich. Der mittlere effektive Druck liegt
mit 28,52 bar in einem fiir Hochleistungsmotoren durchaus
iiblichen Bereich. Der Motor wurde so entwickelt, dass er be-
sonders fiir Schiffe geeignet ist, die eine hohe Leistung und
Eflizienz benotigen, wie beispielsweise:
o Arbeitsschiffe (Schlepper, Offshore-Versorgungs-
schiffe)
o Féhren, Binnen- und Kiistenmotorschiffe sowie
Yachten und Freizeitboote

Leistung und Effizienz

Der D3872 bietet Leistungen von 1.213 kW bei 2.100/min
sowie 1.471 bzw 1.618 kW bei jeweils 2.300/min, was ihn zu
einer idealen Wahl fiir mittlere bis grofle Schiffe macht, die
eine zuverldssige und kriftige Maschine benétigen. Dank
seiner hohen Leistung und seines robusten Designs ist er
fir lange Betriebszeiten und anspruchsvolle Bedingungen
im maritimen Umfeld ausgelegt. Die Effizienz des Motors
wurde ebenfalls optimiert, um Kraftstoffverbrauch und CO,-
Emissionen zu reduzieren, was besonders fiir Schifffahrtsun-
ternehmen von Bedeutung ist, die sich um die Einhaltung
internationaler Umweltstandards bemiihen.

Emissionsreduktion und Umweltfreundlichkeit

Der Motor wurde entwickelt, um die strengsten Emis-
sionsvorschriften in der Schifffahrt zu erfillen, wie zum
Beispiel die Anforderungen EPA Tier 4 bzw. Tier 3 oder
IMO Tier III bzw. Tier II der IMO (International Maritime
Organization). Hierfiir nutzt der Motor modernste Abgas-
nachbehandlungstechniken wie die SCR-Technik (Selektive
Katalytische Reduktion), die Stickoxide (NOx) in harmlosen
Stickstoft und Wasser umwandelt.

Die SCR-Technik macht den D3872 besonders attrak-
tiv fiir Schiffe, die in Emissionskontrollgebieten (ECAs)
operieren, da diese Motoren den strengen Grenzwerten fiir
NOx-Emissionen entsprechen. Durch die Kombination von
optimierter Verbrennungstechnik und effektiver Nachbe-
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handlung kénnen Schiffseigner sicherstellen, dass ihre Flot-
ten die Umweltvorschriften einhalten und gleichzeitig Be-
triebskosten durch Kraftstoffeffizienz sparen.

Kompaktes und leichtes Design

Ein wichtiger Kundennutzen des D3872 ist sein kom-
paktes Design. Trotz seines Hubraums von 30 Litern ist der
Motor relativ leicht und kompakt fiir seine Leistungsklasse.
Dies bedeutet, dass er sich einfacher in bestehende Schiffs-
konstruktionen integrieren lasst und weniger Platz im Ma-
schinenraum beansprucht.

Das geringe Gewicht des Motors, 1t. Angaben 2.720 kg,
tragt auflerdem zu einer Verbesserung der Kraftstoffeffizienz
bei, da das Gesamtgewicht des Schiffes beeintrachtigt wird.
Diese Eigenschaft ist besonders fiir kleinere und mittlere
Schiffe von Bedeutung, bei denen Platz und Gewicht oft kri-
tische Faktoren sind.

Modulare Bauweise und Wartungsfreundlichkeit

Der MAN D3872 ist in modularer Bauweise konzipiert,
was bedeutet, dass viele Komponenten standardisiert sind
und einfach ausgetauscht oder gewartet werden konnen. Das
erleichtert die Wartung und Reparatur des Motors erheblich,
da hiufig verwendete Teile leicht verfiigbar sind und War-
tungsarbeiten schneller durchgefiihrt werden kénnen.

Dariiber hinaus ist der Motor auf lange Wartungsinter-
valle ausgelegt, was ihn besonders fiir den maritimen Einsatz
interessant macht, wo lange Betriebszeiten und die Minimie-
rung von Ausfallzeiten besonders wichtig sind.

Kraftstoffflexibilitat

Der MAN D3872 ist in der Lage, verschiedene Kraft-
stoffarten zu nutzen, darunter herkémmlicher Marine-
Dieselol (MDO) sowie regelungskonform schwefelarmer
Diesel. Diese Flexibilitit ist entscheidend fiir Schiffe, die in
verschiedenen Regionen der Welt operieren, da sich die Ver-

fugbarkeit und die Preise fiir Kraftstoffe je nach Region stark
unterscheiden konnen.

Lt. Angaben des Unternehmens kénnen alle Marine-
und Off-Road-Dieselmotoren aus dem aktuellen Portfolio
von MAN Engines mit HVO (Hydrogenated / Hydrotreated
Vegetable Oils, hydrierte Pflanzenéle) gemif3 dem Standard
EN15940 in Europa bzw. der US-amerikanischen Spezifika-
tion ASTM D975 betrieben werden. Durch die Verbrennung
von alternativem Diesel emittieren sie bis zu 30 Prozent
weniger Partikel und bis zu 10 Prozent weniger Stickoxide
(NO,). Vor allem aber sorgt alternativer Diesel fiir eine sau-
bere Verbrennung mit bis zu 90 Prozent weniger Treibhaus-
gasemissionen im Abgas im Vergleich zu herkdmmlichem
Diesel. Gleichzeitig miissen die Anwender weder Leistungs-
einbuflen noch Nachteile beziiglich der Service- und War-
tungsintervalle befiirchten. Auch die Abgasnachbehandlung
tunktioniert ohne Probleme.

Kurz gesagt: HVO ist ein unproblematischer und voll-
wertiger Ersatz zu konventionellem Diesel, was ihn zu einer
zukunftssicheren Losung fir den maritimen Sektor macht
der zunehmend auf nachhaltige Kraftstoffe setzen muss.

Kiihlsystem und thermische Effizienz

Der MAN D3872 ist mit einem effizienten Kiihlsystem
ausgestattet, das fiir maritime Umgebungen optimiert ist.
Die Fahigkeit, unter schwierigen Bedingungen wie hohen
Temperaturen und hoher Luftfeuchtigkeit effizient zu arbei-
ten, ist fiir maritime Anwendungen besonders wichtig. Das
Kiihlsystem trigt dazu bei, den Motor bei optimaler Betrieb-
stemperatur zu halten, was die Lebensdauer der Komponen-
ten verldngert und die thermische Effizienz maximiert.

Zuverldssigkeit und Langlebigkeit

Der Motor ist fiir den Dauerbetrieb in anspruchsvol-
len maritimen Umgebungen ausgelegt, was ihn besonders
robust und zuverldssig macht. Die hohe Belastbarkeit des
Motors, auch bei kontinuierlicher Volllast, stellt sicher, dass
Schiffe auch unter extremen Bedingungen sicher und effizi-
ent arbeiten koénnen.

Die Materialien und Komponenten des Motors sind so
konzipiert, dass sie den Anforderungen von Meerwasserum-
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gebungen und dem rauen Betrieb auf See standhalten, was
die Lebensdauer des Motors weiter verldngert.

Reduzierter Gerauschpegel und Komfort

In vielen Schifffahrtsanwendungen, insbesondere bei
Passagierschiffen und Yachten, spielt der Gerdusch- und
Vibrationspegel des Motors eine wichtige Rolle. Der MAN
D3872 wurde so konzipiert, dass er einen relativ niedrigen
Gerduschpegel erzeugt und Vibrationen minimiert, was so-
wohl die Lebensqualitit an Bord als auch den allgemeinen
Komfort fiir Passagiere und Besatzung verbessert. Die Ge-
rduschemissionen des Motors in einem typischen maritimen
Umfeld liegen oft im Bereich von etwa 80 bis 85 dB (direkt
am Motor), abhingig von der Last und den spezifischen
Schiftskonstruktionsdetails. In gut schallisolierten Maschi-
nenrdumen kann der Pegel jedoch deutlich niedriger wahr-
genommen werden.

Zusammenfassung

Der MAN D3872 bietet der Schifffahrtsindustrie eine
leistungsstarke, zuverldssige und emissionsarme Ldsung
fir eine Vielzahl von Anwendungen. Mit seiner hohen
Leistung von bis zu 1.618 kW, der Erfiillung strenger Emis-
sionsvorschriften und einem kompakten Design ist dieser
Motor ideal fiir moderne maritime Anforderungen. Er
kombiniert Effizienz, Flexibilitit und Umweltfreundlich-
keit, was ihn zu einer zukunftssicheren Wahl fiir Schiffsbe-
treiber macht, die sowohl auf Leistung als auch auf Nach-
haltigkeit setzen. // PP
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Mecklenburgs grof3te
Dampfschiffs-Rhederei

Rhederei Heinrich Podeus 1883 — 1913

ie 1883 von Heinrich Podeus (1832 - 1905) in
D Wismar in seinem Handelsunternehmen als sepa-

rate Abteilung eingerichtete ,,Dampfschiffs-Rhe-
derei Heinrich Podeus® ist heute aufSerhalb Wismars selbst
in Fachkreisen kaum noch bekannt. Auch wenn sie keine
klassische Reederei, sondern eine Korrespondentreederei
war, bereederte sie in ihrer 30-jahrigen Geschichte doch
die grofite Zahl an ,,Stahl-Schraubendampfern®, wie sie da-
mals genannt wurden.

Heinrich Podeus stammte aus einer alteingesessenen
Warnemiinder Familie und fuhr nach Schulabschluss und
Konfirmation zur See, zunichst als Schiffsjunge, dann als
Jungmann und anschlieend als Matrose. Nachdem er
die vorgeschriebenen Fahrzeiten erreicht hatte, begann er
1853 auf der Mecklenburgisch Grofiherzoglichen Naviga-
tionsschule in Wustrow (Fischland) die Ausbildung zum
Steuermann und vier Jahre spater die zum Schiffer. Nach
erfolgreicher Priifung erhielt er am 7. Dezember 1857 mit
nur 25 Jahren sein Patent als ,,Schiffs-Captain®

Wie Mitte des 19. Jahrhunderts in den Hafenstiddten an
der deutschen Ostseekiiste iiblich, bestellte er bei einem
Rostocker Schiffbaumeister ein Schiff nach seinen Vorstel-
lungen, dessen Finanzierung nach den alten Regeln der
Hanse erfolgte. Innerhalb eines Jahres entstand die knapp
40 Meter lange Bark HANS GEORG. Er fithrte dieses Schiff
elf Jahre als Kapitdn, von der Jungfernreise im Frithjahr
1859 bis zum Herbst 1869. Danach gab er den Seemanns-
beruf auf und griindete 1870 in Wismar die Handelsgesell-
schaft ,,Heinrich Podeus®

Fast zehn Jahre fithrte er zunachst dieses Unternehmen
duflerst erfolgreich als Importeur und Grofhandler mit
Kohlen aller Art aus England. Da er mit der Bark Kohlen
von England nach Schwarzmeerhifen transportiert hatte,
kann man davon ausgehen, dass er fiir dieses Geschift aus-
reichend Erfahrungen wihrend seiner Zeit als Kapitén hat
sammeln konnen.

Das Kohlengeschift war so erfolgreich, dass er 1879 die
EisengiefSerei ,F. Crull & Co.“ in Wismar kaufen konnte,
die er ausbaute und der er einen bedeutenden Maschinen-
bau angliederte. Daraus entstand im Laufe der Zeit das
grofite privatwirtschaftlich finanzierte Industrieunterneh-
men im Grof8herzogtum Mecklenburg-Schwerin.

Die von Podeus auf eigene Rechnung jihrlich geor-
derten Schiffsladungen mit englischer Kohle nahmen
bald eine Groflenordnung ein, die ihn vermutlich dariiber
nachdenken lielen, auch am Transport beteiligt zu sein.
So nahm er 1883 mit der Indienststellung der WISMAR
(1) den Betrieb der ,,Dampfschiffs-Rhederei Heinrich Po-
deus” auf. Da man ihm die Eintragung von Hypotheken
auf Dampfschiffe im Schiffsregister der Stadt verweiger-
te, wurde die WISMAR wie die spiter folgenden Schiffe
ebenfalls tiber eine Partenreederei finanziert. Er selbst trat
als Korrespondenz-Reeder auf. Ob und in welchem Um-
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fang er an den jeweiligen Partenreedereien der einzelnen
Schiffe beteiligt war, ist unbekannt. Allerdings war er der
Ausgeber der Anteilsscheine und zeichnete diese als Kor-
respondent-Reeder.

Die WISMAR (1) war ein ,Stahlschraubendampf-
schiff, gebaut auf der Werft ,Rostocker AG fiir Schiffs-
und Maschinenbau®, angetrieben von einer Verbundma-
schine mit einer indizierten Leistung von 350 PSi. Fiir die
damals noch vielfach tbliche Hilfsbesegelung erhielt der
Dampfer eine Rah-Schonertakelage.

Das 66,7 Meter lange Schiff war mit 786 BRT vermes-
sen und hatte eine Tragfihigkeit von 800 tdw. Die Dienst-
geschwindigkeit lag bei 8 kn. Zur Jungfernreise lief das
Schiff unter der Fithrung von Kapitdn Heinrich Gornitz-
ka, dem Schwager von Heinrich Podeus, am 19. Juni 1883
vom Heimathafen Wismar nach Gefle in Schweden aus.
Gornitzka fithrte das Schiff bis 1891. Doch die Kohlen-
fahrt zwischen England und Wismar war nur von kurzer
Dauer. Das Schiff wurde schon 1884 umgebaut und war
in den folgenden Jahren bis 1890 in Fernost in der chi-
nesischen Kiistenschiftfahrt und in sibirischen Gewissern
unterwegs.

Obwohl der nur zwolfjdhrige Einsatz der WISMAR, sie
sank im September 1895 auf einer Fahrt mit einer Ladung
Kohlen von England nach Wismar, aufgrund zahlreicher
Havarien nicht gerade als erfolgreich bezeichnet werden
kann, baute Podeus, beginnend mit dem Dampfer GEORG
MAHN, ab1893 doch systematisch eine Flotte auf, die zum
Erfolg seines Kohlengeschiftes erheblich beitrug. Bis zu
seinem Tod im Juli 1905 kamen elf Schiffe hinzu, wobei
ein Schiff, die ELISE PODEUS schon auf der ersten Reise
1901 verloren ging. Bis zum Verkauf des letzten Schiffes
1913 fuhren insgesamt 17 Dampfschiffe unter der Flagge
von Podeus. Gebaut wurden die Schiffe iiberwiegend in
Rostock, aber auch in Emden, Flensburg und Ténning so-
wie auf zwei englischen Werften. Uberraschenderweise lief
keines in Wismar vom Stapel.

Alle Dampfer, die Podeus bauen lief, oder wie im
Fall der PAUL PODEUS kaufte, waren Frachtschiffe mit
stahlernen Kaskos und Antrieb iiber einen Propeller von
Dampfmaschinen. Aufler der WISMAR (1) hatten alle
anderen Schiffe Dreifach-Expansions-Maschinen mit ent-
sprechend der Grofle der Schiffe zunehmender Leistung
bis zu 1400 PSi.

Die beiden Séhne von Heinrich Podeus d.A., Heinrich
Podeus jr. (1863 - 1924) und Paul Podeus (1869 - 1926),
waren schon vor seinem Tod Teilhaber der Personenge-
sellschaften ,,Heinrich Podeus“ und ,,F. Crull & Co.“ ge-
worden und fithrten diese nach seinem Tod alleine weiter,
Heinrich jr. das Handelsunternehmen mit der Reederei
und Paul die Eisengieflerei und Maschinenfabrik.

Unter der Leitung von Heinrich Podeus jr. stellte die
Reederei fiinf Schiffe in Dienst, noch eines {iber eine Par-




Verein der Schiffsingenieure zu Hamburg e.V.

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: https:/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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Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Arthur Ivombo 04.11.1959 65
Thorsten Bake 30.11.1949 75
Peter Buczkowski 21.11.1949 75
Claus-D. Christophel 19.12.1944 80
Jirgen Fischer 15.11.1943 81
Michael Suck 17.11.1943 81
Hans-Otto Facklam 14.12.1942 82
Walter Schroder 09.11.1942 82
Gunter Thater 11.11.1942 82
Bernd Hector 20.12.1941 83
Arno Willers 13.11.1941 83
Dieter Kirchner 29.11.1940 84
Wolfgang Schmitz 26.11.1939 85
Uwe Krohn 22.12.1938 86
Jirgen Mortz 17.12.1938 86
Klaus Warnke 08.12.1938 86
Hans Vollertsen 05.11.1937 87
Wolfgang R. Heer 14.11.1936 88
Rolf-Dieter Bauroth 21.12.1935 89
Friedrich Peipers 02.12.1935 89
Friedrich Themlitz 25.11.1935 89
Gerhard Wrage 23.11.1935 89
Wilfried Miller 23.12.1934 90
John Ockelmann 25.11.1933 91
Giinter Mecklenburg 12.12.1923 101

Jahre

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Kurt Zisser
hat am 23. August 2024
im Alter von 74 Jahren und 25 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofie Reise angetreten.
Wir werden Kurt Zisser in Ehren gedenken.
Der Vorstand
Verein der Schiffs-Ingenieure zu Hamburg e.V.

Wieland Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927 e.V.

Herzlichen Gliickwunsch!
Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Dempwolf, Jens 21.12.1959 65
Denz, Thomas 20.12.1959 65
Wichmann, Ronald 16.12.1959 65 8
Stellings, Heinz Jiirgen 13.11.1944 80 =
) . Jickel, Heiko 12.12.1943 81 Rocd
Wle_lan_d Vereinigung der Miiller, Hartmut 26.12.1941 83
SCh'flf;'Z";’e“\"e“re Bremerhaven Tessin, Gerd 18.11.1940 84
von e.V. . Klinge, Georg 26.12.1940 84
Angeschlossen der Vereinigung .
e N Liiken, Werner 08.11.1939 85
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)
Bederke, Peter 09.12.1939 85
Postanschrift: Dibbel, Peter 23.12.1939 85
Vosskamp 28, Jirgens, Rolf 12.12.1938 86
27616 Beverstedt-Lunestedt s
Mail:
wieland@schiffsingenieure-bremerhaven.de Wir nehmen Abschied von
Kontonummer:

Schiffsingenieur
Dipl. Ing. Wolfgang Barisch
Im Alter von 81 Jahren und 58 Jahren Mitgliedschaft
hat er uns fiir immer verlassen.
Wir werden Wolfgang Birisch stets in Ehren gedenken.
»Wieland“
Vereinigung der Schiffsingenieure Bremerhaven von 1927e.V.

Weser-Elbe Sparkasse

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

Internet:
www.schiffsingenieure-bremerhaven.de

Geschiftsfiihrer 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

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

Verantwortlicher Redakteur
Dipl.-Ing. Thomas Lage

Tel: 04743 - 5350

Mail: thomas-lage@web.de

probleme auf See. An Land hat man in der Regel seinen langjéhrigen Zahnarzt. Bei Beschwerden kann man auf einen schnellen

Termin und Behandlung hoffen. Aber auf See? Man befindet sich in der Mitte des Atlantiks und es sind noch etliche Seetage bis
zum néchsten Hafen. Der Backenzahn, der schon immer Probleme machte, revoltiert richtig, ldsst die Wange dick werden und selbst starke
Painkiller aus der Bordapotheke helfen nicht mehr. Kommt dies bekannt vor? Und die Horrorstory geht weiter. Das Tiefdruckgebiet halt
sich nicht an den Weg, den der Wetterbericht vorhergesagt hat. Der Sturm ldsst keine andere Wahl zu als die Fahrt zu reduzieren. Somit
dauert die Reise linger und die Leidenszeit auch. Zu allem Ubel soll ein anderer Hafen angelaufen werden. Diesen erreicht man Tage spiter
ausgerechnet an einem Samstag. Just an diesem Wochenende ist der einzig greifbare Zahnarzt zum Fischen in Berge gefahren. Er wird

Mit der heutigen Bitte an alle WIELANDEN, natiirlich auch an die Mitglieder der anderen Vereine, geht es um plétzliche Zahn-

nicht vor Montagabend zuriickerwartet, leider wird das Schiff gegen Mittag auslaufen.

Thomas Lage, der verantwortliche Redakteur der Wielanden, schreibt dazu: ,Wollen wir die Geschichte noch weiterspinnen? Ich
glaube, das ist nicht notig. Spatestens an dieser Stelle fallen dem Einen oder Anderen sicherlich wirklich erlebte Zahnschmerzen auf See
ein, entweder selbst oder von einem Kollegen erlitten. Und genau diese Geschichten suchen wir. Auch eine Behandlung in einem fremden
Land, ohne dem vertrauten Standard von Zuhause, in einer fragwiirdigen Praxis, wer hat es erlebt? Wer berichtet von seinen Erfahrungen?
Ich selbst bin vor langer Zeit aus der Praxis eines Dentisten, der in Houston seine Praxis in einem eher heruntergekommenen Viertel hatte,
geflohen. Zu dem Herrn, den ich da an meine Zahne lassen sollte, hatte ich absolut kein Vertrauen. So wurde das Zahnziehen auf New York
vertagt. Die Geschichten, um die ich bitte, sollen unter dem Titel ,,Das tut ja selbst beim Lesen weh® erscheinen. Vor der Veréffentli-
chung gibt es eine Riicksprache, denn wir wollen alle Personlichkeitsrechte respektieren. Ich hoffe auf zahlreiche Beitrage®
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Verein der Schiffsingenieure in

Bremen e.V.

Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)

Postanschrift:

c/o Heinz-Hermann Grof3e,
Poelitzer Strafle 17

28717 Bremen,

Tel: 0421-528 83 14

Mail: info@vdsi-bremen.de
Kontonummer:

Sparkasse in Bremen

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

Vorsitzender:

Schiffsingenieur Alfred Seif

Tel: 04401 -7 25 19
Schriftfiihrer:

Dipl.-Ing. Kurt Satow

Tel: 0160 - 94 46 94 82
Kassenwart:

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

Verantwortlicher Redakteur:
Dipl.-Ing. Kurt Satow

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

Bernhard Loerts 05.12.1947 77

Jochen Leverenz 19.11.1944 80

Alfred Seif 24.11.1944 80

Ulrich Rathje 17.11.1941 83

Klaus Thewes 16.12.1941 83

Peter Wendt 28.12.1941 83 8
Gerd Miiller 30.12.1941 83 <
Dieter Ehrlich 25.11.1939 85 '2
Hans-Gunter Kocher 01.11.1938 86

Peter Boning 28.11.1938 36

Horst Képnick 20.11.1936 88

Gerhart Blobel 05.12.1936 88

Hans Elfferich 07.12.1936 88

Richard Detka 08.12.1935 89

Ludwig von Lottner 05.12.1934 90

Siegfried Weber 27.12.1934 90

Edgar Nullmeier 06.12.1931 93

Unser langjéhriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Wofgang Pietsch
hat am 21. August 2024
im Alter von 78 Jahren und 48 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofle Reise angetreten.
Wir werden Wofgang Pietsch in Ehren gedenken.
Der Vorstand
Verein der Schiffsingenieure in Bremen

Unser langjihriges Vereinsmitglied
Dipl.Ing. Germuth von Hoffmann
hat am 25. Oktober 2024
im Alter von 92 Jahren und 70 jahriger Vereinsmitgliedschaft
seine letzte grofie Reise angetreten.
Wir werden Germuth von Hoffmann in Ehren gedenken.
Der Vorstand
Verein der Schiffsingenieure in Bremen

Berichtigung zu ,Erinnerung und Begegnungen™!

In unserem Artikel aus dem Journal, Ausgabe September/Oktober 2024,
Vereinsseite Bremen hat leider der Fehlerteufel zugeschlagen. Das ge-
nannte Schiff REIFENSTEIN ist natiirlich vom Norddeutschen Lloyd. Bei
meinen ehemaligen Kollegen vom NDL mdchten ich mich entschuldigen.
Die in dem Artikel genannten Jahresdaten 1959 sind falsch. Es muss rich-
tigerweise 1955 bei den zwei genannten Jahresangaben heiflen.

Der Verfasser: Kurt Satow

Verein der Schiffsingenieure in Bremen e.V.

Ehrung der Jubilare
Am 15. Februar 2025 findet in der Tritonia, die Ehrung unserer Jubilare, verbunden mit einem Reis-und-Curry-Essen statt.
Begin der Veranstaltung ist 12 Uhr. Zu dieser Ehrung werden folgende Mitglieder eingeladen:

40 jahrige Kai Uwe Heine 60 jihrige Wolfgang Diising
Mitgliedschaft Mitgliedschaft Rolf Springer
Werner Lorenz
50 jahrige Manfred Stihr Siegfried Weber
Mitgliedschaft Jiirgen Prochnow Jiirgen Tappe
Gerhard Mansel Wolfgang Schauberger
Hermann Kurt Moje Herwig Bornstedt
Ulrich Braunroth Klaus Benkert
Riidiger Liiders Ulrich Rathje
Dietrich Hein Manfred Kullik
Manfred Musall Gerold-Erich Harms
Christian Hedden Dieter Ehrlich
Klaus Dieter Braden
70 jahrige Gerhard Pawlik Erwin Richter
Mitgliedschaft Edgar Nullmeier

Wir bitten alle Teilnehmer zu dem Reis- und Curry- Essen sich spétesten am 01.Februar 2025 anzumelden, damit fiir den
Wirt eine Vorausplanung moglich ist.

Verein

Unsere nichste Hauptversammlung findet am 13. Méarz 2025 in der Tritonia statt. Begin der Veranstaltung ist 17.00 Uhr.

Wir wiinschen allen unseren Mitgliedern ein frohes Weihnachtsfest sowie ein gesundes Jahr 2025.
Der Vorstand

Komplett- . . = . . -
e Die Spezialisten fiir Filtertechnologie
in Schifffahrt und Industrie
Filter- Als Vertragspartner liefern

elemente wir Austausch- und Original-
Wir liefern Filterelemente filterelemente von

T 1M und Ersatzteile fiir Einfach-, H%ﬁ!
Doppel- und Automatikfilter B
fir Schmierole, Brennstoffe, Tripho ¥

Lubehir Hydraulikole, Wasser und Luft

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

+ viele andere gdngige Produkte.

Reinigungs- Auch Sonderanfertigungen, verbesserte Spezialldsungen, kundenspezifische
Einzelstiicke nach Muster/Zeichnung gehdren zu unserem Geschéftsbereich.

mittel

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

|  FIL-TECRIXENGmbH® =/ &

Installation Osterrade 26 ¢ D-21031 Hamburg ® Tel. +49 (0)40 656 856-0  info@fil-tec-rixen.com ® www.fil-tec-rixen.com

Reparatur |
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Verein der Schiffsingenieure zu
Rostock e.V.

Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffs-Ingenieure (VDSI)

Postanschrift:

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

18119 Rostock-Warnemiinde

Mail: webmaster@vsir.de

Internet: www.vsir.de
Kontonummer:

Ostseesparkasse Rostock

IBAN: DE70 1305 0000 0450 0012 02
BIC: NOLADE21ROS

Vorsitzender:

Dr.-Ing. Frank Bernhardt
Schriftfiihrer:
Dipl.-Ing. Ralf Griffel,
Schatzmeister:
Dipl.-Ing. Helmut Jiirchott

Verantwortlicher Redakteur:

Dipl.-Ing. Ralf Griffel
Tel: 0381 - 498 58 84
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Herzlichen Gliickwunsch!

Der Vorstand gratuliert zum Geburtstag.

Hans-Wilhelm Propp
Klaus-Peter Altrock
Kharald Kohn
Gerhard Thiemer
Klaus Lindenblatt
Dieter Schramm
Helmut Kostler

Erwin Skrotzki
Hans-Jiirgen Bollmann

VSIR - Stammtisch

24.11.1949
06.12.1943
05.11.1942
18.11.1942
06.11.1936
27.11.1936
13.12.1934
25.12.1933
16.12.1932

75
81
82
82
88
88
90
91
92

Der Stammtisch der Schiffsingenieure zu Rostock trifft sich

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

Jahre

Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V.

Engineers
Reception 2024

uch dieses Jahr koordinierte der Ver-
Aein der Schiffsingenieure zu Rostock

(VSIR) wieder ein Engineer’s Reception
wihrend der Hanse Sail.

Der jahrliche Empfang dient neben der Be-
griifung der Schiffsbesatzungen auch dazu,
Seinen Gisten das maritime Rostock ndher-
zubringen. Deshalb wurden mit Versand der
Einladungen befreundete Vereine und auch
wichtige, fiir den Weiterbestand der Traditi-
onsschiftfahrt entscheidende Behorden, wie das
BSH, beriicksichtigt. Natiirlich war auch VSIR-
Reporter, Reiner Frank, mit von der Partie.

Eingeladen durch die Hansestadt und dem
Verein konnten dieses Mal 75 Teilnehmer be-
griifit werden.

Begonnen wurde die Veranstaltung durch
den Shanty Chor ,,Die Breitlings®, danach eroff-
nete der Vorsitzende Prof. Frank Bernhardt das
Treffen.

Er dankte allen Teilnehmern, d.h. den
Schiffsbesatzungen, deren Schiffe und Natio-
nen er namentlich benannte, sowie den VSIR-
maritimen Vereinen und natiirlich auch seinen
Vereinsmitgliedern fiir ihre Einsatzbereitschaft
und somit fiir ihren Beitrag, auch dieses Jahr die
Hanse Sail wieder zu dem zu machen, was sie
ist.

Leider nimmt inzwischen die Anzahl der
Schiffe, die schon am Eréffnungstag der Hanse
Sail erste Abendfahrten durchfiihren, stetig zu.
So musste man dieses Jahr auch auf die Besat-
zung der STETTIN verzichten, die dem VSIR
sonst jedes Jahr die Treue hielt. So war die An-
zahl der Schiffsbesatzungen mit 15 Personen
sehr gering. Dabei wurde durch die Marine der
grofite Anteil gestellt.

Die Gaststéttencrew des ,,Klock 8“ hatte wie-
der ein sehr schmackhaftes Essen vorbereitetet
und das von der Rostocker Brauerei gesponserte
Freibier hat natiirlich wieder allen geschmeckt.
Der Verein bedankte sich fiir den hervorragen-
den Service. Als die Veranstaltung um 22.00
Uhr endete, driickten alle ihre Begeisterung fiir
den gelungenen Abend aus. // Hans-Wilhelm
Propp

Rechts oben: Shanty Chor ,Die Breitlings” und
der Vereinsvorsitzende Frank Bernhardt eroff-
nen die Veranstaltung. Mitte: Der Vorstand bei
der Registrierung der Gaste. Unten: Der Shanty-
chor ,Die Breitlings™ in Aktion.
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