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Ger Vorstand gratu/iertherzlich\

folgenden Kollegen
zum Geburtstag

60Jahre:

Rudolf Stadelmann am 4.3.
Karl-Heinrich Biehl am 10.3.
Reinhard Koch am 1.4.
Heinrich Reumann am 28.4.
Norbert Broker am 30.4.
65 Jahre:

Horst Becker am22.4.
70Jahre:

Helge Stern am30.3
75 Jahre:

Peter Bollmann am12.3
Klaus W. Kirsch am 6.4
Klaus Schacht am13.4
80Jahre:

Klaus Greve am 1.3.
Gerhard Rook am 3.3.
Jiirgen Dumke am 3.3.
81 Jahre:

OlavW. Walter am 2.3.
Ludwig Lihring am 6.3.
Klaus Blanck am17.3.
Arno Rickert am19.3.
Bernd Heuer am 20.3.
Gerhard Duck am 28.4.
83 Jahre:

Jiirgen Herzog am 28.4.
84 Jahre:

Friedhelm Burmester am 4.3.
85 Jahre:

Rolf Strohsal am 1.4.
Hans-Dieter Roloff am11.4.
Horst Kuhn am 15.4.
Werner Peters am 26.4.
87 Jahre:

Achim Schwencke am22.3.
Leider hatim letzten Journal der Fehlerteufel
zugeschlagen, deshalb gratulieren
wir hiermit nachtraglich:

zum 91-jshrigen Geburtstag:
Rudolf Mandl am26.1.
Wir wiinschen allen Mitgliedern
weiterhinalles Gute und noch viel Freude

Neumitglied
Wir freuen uns,
folgendes korporatives
Neumitglied in unserem Verein
begriBen zu kdnnen:
China Classification
Society (Europe)
GmbH
22761 Hamburg

Wir wiinschen unserem neuen
Mitglied viel Erfolg
und gute Zusammenarbeit
mit unserem Verein.

Der Vorstand des VSIH

in unserer Gemeinschaft.
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Wir bedauern sehr,
dass wieder einige treue Mitglieder
aufihre letzte groe Reise
gehen mussten:

Nach 58-jahriger Mitgliedschaft
verstarb im Alter von 80 Jahren,
am 12. Januar 2018
Dipl.-Ing.

Karl Schmitz
Herr Schmitz war vor seiner
Pensionierung lange Jahre
Betriebsleiter bei MTU
und hat sich stets sehr intensiv
an unserem Vereinsleben beteiligt.

*k%
Nach 61-jshriger Mitgliedschaft,
verstarb kurz vor Vollendung

seines von 84. Lebensjahres,
am 3. Dezember 2017

Dipl.-Ing.
Gerhard Stender

*k*k
Nach 41-jahriger Mitgliedschaft
verlieB uns unser Mitglied
Dipl.-Ing.
Rolf Schnell
am 11.2.2018, im 73. Lebensjahr.
*kk
Kurz nach Vollendung
seines 80. Lebensjahres verstarb
Dipl.-Ing.
Klaus Heitmann
nach 56-jahriger Mitgliedschaft
am 27.Januar 2018
Wir werden unseren langjahrigen
Mitgliedern in Ehren gedenken.
Der Vorstand
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Aus den Mitgliederkreisen

Ich wollte Chief werden

Seefahrt ade, Landjob ok
Teil 3

Dass die bekannte GroBwerft ein sol-
ches Schiff Gberhaupt angenommen
hatte, zeigte in welchem verzweifel-
ten wirtschaftlichen Zustand sie ge-
raten war. Sie war bekannt dafiir, Su-
pertanker mit Turbinenantrieb wie
am FlieBband herzustellen. Aber in
Fernost konnte man den Schiffbau
mittels Einsatz von SchweilSautoma-
ten und billigeren Stundenl6hnen
gegeniiber der deutschen Werftin-
dustrie kostenmaRig deutlich unter-
bieten. Und der Bau von Standard-
schiffen wie Tanker und Container-
Carriern verlagerte sich in diese Lan-
der. Leider musste die GroBwerft an
der Weser bereits ein Jahr spater ih-
ren Betrieb einstellen.

Ganz anders war die Situation an der
Ems. Zunachst erhielten wir die Or-
der zur Zertifizierung eines mittel-
groBen Tankers, der von der Werft
zum Viehtransporter umgebaut wur-
de. Speziell ging es um den Transport
von Schafen von Australien nach Sau-
di Arabien. In Australien galt die Re-
gel fir den Export von Schafen, dass
mit dem Verkauf von Lebendvieh
gleichzeitig ein gewisser Anteil an
Tiefkihlware verbunden war. Viel-
leicht landeten dadurch und auf Um-
wegen preisgiinstige Hammelkeulen
in den Tiefkihltruhen europdischer
Supermadrkte.

Das Besondere an Viehtransportern
sind die Vermeidung von scharfen
Ecken und Kanten, die Trinkwasser-
erzeugungs-(Meerwasser-Verdamp-
fer), die Entmistungs-Anlagen und
die aufwendige Ventilatoren-Einrich-
tung. Damals war das Meer grof8 und
der Ozean tief. Spotter meinten,
wenn man von Hamburg oder Bre-
men aus der Spur der leeren Bierfla-
schen auf dem Meeresgrund folgen
wiirde, kame man sicher nach New
York. Also fiihrte die Entmistungsan-
lage damals wie aller andere Abfall
direkt in die See. Erst mit dem Neu-
bau von Fahrgastschiffen begann
man schrittweise mit der Miillpres-
sung und Verschwelung und anderen
Umweltschutz-MafRnahmen an Bord.

Eine besondere Geschichte erzahlt
man sich iber die Bergung eines in
Kistenndhe gesunkenen Viehtrans-
porters. Weil die Ungliicksstelle in
der N3he des Pumpen-Einlaufes ei-
ner gewaltigen Meerwasser-Entsal-
zungsanlage fir die Trinkwasser-Ver-
sorgung an Land lag, ordneten die lo-
kalen Behorden an, das Schiff inner-
halb einer Woche zu heben oder es
wiirde gesprengt werden. Im Mickey
Mouse Heft gelang Donald Duck ei-
ne Schiffshebung durch das Hinein-
dricken von ,Ping-Pong”-Billen.
Diese Idee Ubernahm der Berger
sinngemafs und durch Einpressen von
Hartschaum wurde der verungliickte
Viehtransporter innerhalb der ge-
setzten Frist tatsachlich geborgen.

In der Zwischenzeit wuchs auf der
Werft an der Ems Deck fiir Deck ei-
ner Jumbo-Autofshre in die Hohe.
Ein Schiff fir die Mitnahme von ein-
tausendfiinfhundert Fahrgasten und
siebenhundert Fahrzeugen. Es war
fir die Verbindung zwischen dem fin-
nischen Turku und dem schwedi-
schen Stockholm konzipiert und zwar
in einem pinktlichen Shuttle-Ver-
kehr wie ein Bus-Pendelbetrieb. Im
Maschinenraum vermisste ich die zu-
verldssigen, robusten Kreuzkopfdie-
sel. Aus Platzgriinden waren vier Mit-
tel-Schnelllaufer, , TausendfuRler”
wie wir sie nannten, je zwei fir einen
Propeller, eingebaut. Im Vorschiff
waren zwei Bugstrahlruder instal-
liert, die dem Kapitan halfen, zusam-
men mit dem Hauptantrieb, die Fsh-
re tatsichlich ohne Schlepperhilfe
und wie ein Bus anlegen zu lassen.

Aber bevor es soweit war, lief ich mir
auf dem Neubau,,die Hacken schief”.
Beispielsweise wurde jeder Rauch-
und Flammenmelder im Maschinen-
raum und in den Kabinen Gberprift.
Die Kabinen waren vorgefertigte
Module, die an die richtigen Stellen
geschoben, befestigt und mit den
Ver- und Entsorgungsleitungen ver-
bunden wurden. Und auch die vielen
Wege und das Treppensteigen hinab
in den Maschinenraum, hinauf auf

die Briicke, runter zu den Autodecks,
nach vorne zur Rampe und dem Bug-
visier, alles war zu erproben und zu
zertifizieren oder zu attestieren. Die
Werft hatte alles getan, um die kur-
zen Kreuzfahrten den Fahrgéasten so
angenehm wie mdglich zu machen.
Der Héllenldrm im Maschinenraum
erreichte durch die Schallisolierung
kein Fahrgastdeck, die Drehschwin-
gungen der Dieselmotoren waren
konstruktiv abgefangen worden und
Stabilisatoren milderten das Rollen
des Schiffes wahrend der wenigen
Stunden auf offener See in diesem
Fahrbereich.

Die Planer des Reeders taten ein Ub-
riges. Fitness in der Sauna, am Pool
oder an den , Trimm-Dich-Geraten”,
SB- und , A La Carte”-Restaurants,
Tanz und Disco-Séle und ein groRes
zollfreies Warenangebot im Super-
markt und der Parfiimerie. Schliefs-
lich rundete eine Spielautomaten-Al-
lee die Mdglichkeiten des Geldaus-
gebens ab. Der Reeder, so sagte er
mir, kalkulierte die Preise fir die
Uberfahrt gering; sein groBes Ge-
schift waren die Erlése aus dem Su-
permarkt, der Parfimerie und von
den ,einarmigen Banditen®. Fir uns
ehemalige Frachtschiff-Leute waren
die Fahrgdste immer etwas suspekt,
stellten sie doch eine ,Ladung mit
Ohren” dar, mit einem stetigen Hang
zum Meckern.

Der Reeder drangte auf die Schiffs-
Ubergabe. Die neue Jumboféhre er-
hielt den Namen der rémischen Got-
tin Diana, war schon fester Teil des
nachsten Fahrplans und der Ticket-
verkauf hatte bereits begonnen. Die
Werft legte mit ihren zuverldssigen
Mitarbeitern Sonderschichten ein
und schaffte es, den vereinbarten
Abliefertermin zu halten. Es gab eine
festliche Ubergabe der Klasse-Zerti-
fikate. Die Werftflagge wurde einge-
holt und die Reedereiflagge gehisst.

Alles war fertig, bis auf die Automati-
onsanlage eines grofSen deutschen
Herstellers. Was nun? Die Ldsung
war, dass ich als Vertreter der Klasse
solange auf dem Schiff bleiben sollte,
bis die Bildschirmanzeigen der Auto-
matik nicht mehr unverhofft zusam-
menbrachen. Mit einem externen
Netzteil war diese Stabilitat schon er-
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reicht worden und die Monteure
wollten in Stockholm von Bord ge-
hen, so berichtete es mir der Chief.
Dassichihm gar nichts zu sagen htte,
bestatigte ich gerne dem Obermon-
teur, figte aber hinzu, dass kein Wim-
pernschlag vergehen wiirde, bis sein
Chef ihn wieder an Bord zuriick schi-
cken wiirde, um den Erdschluss in der
Anlage endlich aufzufinden und dau-
erhaft zu beheben. Das Zertifikat war
bis dahin ja nur unter Vorbehalt Gber-
geben worden.

Damit hatte ich eine schone Zeit an
Bord, musste aber mehrfach die Kabi-
ne wechseln, weil sie zwischendurch
an zahlende Gaste verkauft worden
war. Eine Reise hatten auch der
Werfteigner und seine Frau gebucht.
Er wusste von meiner Anwesenheit
und meinen Aufgaben an Bord. Sie
riefen mich an einem frihen Morgen
auf die Briicke. Das Schiff glitt durch
die Schéren und den kleinen Inseln
vorbei zum Zielhafen Stockholm. Da-
bei vergoldete der Sonnenaufgang
die See. Es war ein unvergleichlich
schones Panorama, dessen Anblick
wir alle genossen.

Mittlerer Weile waren die Elektro-
monteure findig geworden und hat-
ten den Mangel behoben und damit
war auch meine Aufgabe erledigt und
ich konnte die Riickreise antreten.

In unserm Oldenburger Biro erreich-
te mich der Anruf meines Landerchefs
mit der Bitte, baldmdglichst in das
Zentralbiiro nach Hamburg zu kom-
men. Dort wurde das Ende meines
maritimen Einsatzes beschlossen. Ich
wechselte in den Bereich Industriein-
spektionen und dank der umfassen-
den Schulungs- und Fortbildungs-
maBnahmen unserer Gesellschaft
konnte ich mich in die Kraftwerks-
technik und in den Tankcontainerbau
einarbeiten wobei die Tankcontainer
ebenfalls wiederkehrend geprift
werden mussten.

GROMEX

DichtungsHaus

Noch viel spater und nach der Verab-
schiedung der entsprechenden Nor-
men in Brissel baute ich mit Kollegen
das Zertifizierungssystem fiir Ma-
nagement-Systeme fiir unsere Ge-
sellschaft als weiteren Geschafts-
zweig auf.

Erst sehrviel spater, nach einem zehn-
jahrigen , Ausflug” in die freie Wirt-
schaft, und dann als Auditteamleiter
habe ich gelernt, wie die unterschied-
liche nationale Herkunft die Vorge-
hensweisen von Top-Managern prd-
gen. Der Sitz unserer Klasse war Paris.
Und wer vom Présidenten einmal als
Landerchef akzeptiert worden war,
konnte, solange das Budget erfillt
wurde, nach eigenem ,,Gusto” schal-
ten und walten. Das sei zum besseren
Verstandnis des Folgenden vorausge-
schickt.

Der damalige Landerchef, der seinen
Vorganger, den ich aus meiner Probe-
zeit als wahrhaftigen ,Gentleman”
kennen gelernt hatte, etwas Uberra-
schend abgel6st hatte, zitierte mich
zu sich und fragte mich, ob ich kiinftig
im Zentralbiro tatig sein wolle. Ein
Traum erfiillte sich. Kein AuBendienst
mit rund sechzigtausend Kilometer
Autofahrerei pro Jahr mehr sondern
dafiir eine Monatskarte fir die S-
Bahn - das kam meiner Familie und
mir sehr gelegen.

Aber kein Vorteil ohne Gegenleis-
tung. Als Giberzeugter Schiffbauer sah
er nicht die Schatten an der Wand
verursacht durch den stetigen Riick-
gang des Schiffneubaus in unserem
Land und lehnte jede Investition in
den Bereich Industrie-Inspektion ab.
Damit ware kein Geld zu verdienen,
war seine Uberzeugung, denn unser
in diesem Bereich tbermachtiger
Wettbewerber bot die Ingenieur-
stunde genau fir die Halfte des Sat-
zes an, den er fir Schiffsinspektionen
in Rechnung stellen liefs.

Ein Dorn in seinem Auge war die vom
Vorgdanger initiierte Gutachtertatig-
keit fGr ein im Bau befindliches Kern-
kraftwerk an der Elbe. Mein Auftrag
wurde es, diese Tatigkeit auslaufen zu
lassen. Noch nie hatte ich ein Kern-
kraftwerk betreten. Fort- und Wei-
terbildung wird in unserer Gesell-
schaft grofziigig unterstitzt und so
verschwand ich zundchst fir einige

[iederkreisen

Wochen in der Schule des Kernfor-
schungszentrums in Karlsruhe, bevor
ich zum ersten Mal als neu ernannter
Strahlenschutzbeauftragter unserer
Gesellschaft die Baustelle betrat.

In der Hauptverwaltung in Paris salsen
die Kernkraft-Experten. Es gab kein
Werk in Frankreich, Belgien, Spanien
z.B. fir das sie nicht gutachterlich t&-
tig geworden waren und auch der nu-
kleare Teil der ,,Otto Hahn” als For-
schungsschiff war von ihnen betreut
worden. Immer mit der Ubergabe des
Gutachtens war ihre Aufgabe erfillt
und sie hatten keinen weiteren Ein-
fluss mehr. Ganz anders lernte ich die
Regelung in unserem Land kennen.
Zu einem gerichtsfesten Gutachten
gehorten in der Regel auch Auflagen,
deren Erfillung wiederum durch ei-
nen Gutachter zu dberprifen war.
Das erinnerte mich ein wenig an die
gute Einnahmemoglichkeit, wie sie
als nie enden wollend die periodi-
schen Schiffsbesichtigungen darstell-
ten.

Unser Vertrag mit der zustandigen
Aufsichtsbehdrde beinhaltete die si-
cherheits-technische Begutachtung
der Brennelement - Lagerung und
Handhabung sowie des Kraftwerkes
im Kraftwerk: die Notstromdiesel-
Generatoren-Anlage. Das Lagerbe-
cken war fertig und abgenommen;
ebenso das Lager fiir neue Brennele-
mente.

In der Begutachtungsphase waren
noch die Brennelementen-Wechsel-
maschine und die (Brennelement)
Kastenabstreifmaschinen. Erdbeben-
fest und zuverl3ssig sicher gegen das
DurchstoSen bestrahlter Elemente
der Wasserabdeckung ausgefihrt,
bei dieser Begutachtung konnten mir
nur meine Fachkollegen in Paris hel-
fen. Zumal meine beiden deutschen
Kollegen, die sich spezialisiert und viel
Vorarbeit geleistet hatten, inzwi-
schen fiir unseren groSen Wettbe-
werber arbeiteten, weil sie ja im In-
dustriebereich bei uns ,,zu wenig Geld
einbrachten”.

Letztlich hatte ich ihrem Wechsel
mein Angebot, im Zentralbiro zu ar-
beiten, zu verdanken.

Mit den Fachkollegen vereinbarte ich
die gemeinsame Unterlagen Prifung
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in Paris. Auf meine Frage, wann wir
am nachsten Tag beginnen wollten,
erhielt ich keine konkrete Antwort
und schlug daher zundchst acht Uhr
vor und nach den erstaunten Blicken,
neun Uhr und erhielt das zustimmen-
de Oui! Ouil. Am ndchsten Morgen
war ich mit dem Hausmeister der Ein-
zige, der um neun Uhr vor der Tir.
Und als die Kollegen dann ,etwas”
spdter eintrafen, baten sie mich den
Mantel anzubehalten, weil es erst
einmal zum Espresso und Croissant ins
nahegelegene Bistro ging.

Wir arbeiteten dann aber durch bis
zwanzig Uhr und schlemmten dann in
typischen Restaurants, extra ausge-
wahlt, um dem deutschen Gast fran-
z8sische Esskultur ndher zu bringen.
Nach einer Woche waren alle uns ein-
gereichten Unterlagen gepriift und
gestempelt und ich flog mit reichlich
Gepack, aberauchim Sinne der Auf-
traggeber sehr zufrieden, zuriick nach
Hamburg. Die Sekretérin, die das Ho-
tel fir mich in Paris gebucht hatte,
fragte ich, ob sie fir den Chef auch
immer das Hotel ,,Americain” buchen
wiirde. ,Wo denken Sie hin”, war die
Antwort, ,,er wohnt doch nicht dort!”
»Mein” Hotel lag an einer durch die
Eisenbahnverbindung zum ,,Gar du
Nord” getrennte sechs-spurige

SchnellstraBe. Die Ubernachtungs-
kosten waren gering bei den folgen-
den Besuchen in Paris buchte ich
selbst nach den Empfehlungen mei-
ner Fachkollegen dort.

Es hatte sich bei der Aufsichtsbehorde
herumgesprochen, dass unser Chef
keine weitere Begutachtung von
Kernkraftwerk Komponenten tber-
nehmen wollte. Das freute unseren
Wettbewerber und er Gbernahm in
der Folge die Montage und Inbetrieb-
nahme der von uns begutachteten
Komponenten. Ich wagte daher nicht,
meine Stimme fir die Bewerbung zur
Brandschutz-Begutachtung des
Kraftwerks zu erheben. Das wdre ein
ungeliebter Neu-Auftrag im Indus-
triebereich geworden fiir den es in
unserer Gesellschaft zwar sehr viele
Referenzen gab, es hdtte aber mei-
nen Kopf kosten kénnen.

Anders verlief das Verfahren fir die
Begutachtung des Kraftwerks im
Kraftwerk. Beide, meinen Chef und
den Vertreter der Aufsichtsbehérde
konnte ich davon Uberzeugen, dass
unsere Gesellschaft am besten dafiir
geeignet war, die Notdiesel der Anla-
ge weiter zu betreuen. Es waren sechs
mittelschnell laufende Dieselmotoren
installiert mit einer Gesamtleistung
von rund fiinfundzwanzig Megawatt,

[iederkreisen

von denen je zwei ausreichten, um im
Notfall die Kihlwasserpumpen des
Kraftwerkes mit Strom zu versorgen.
Ein Professor aus dem hohen Norden
hatte ungefragt die Qualitit der Die-
sel als geeignet fiir die Notstromver-
sorgung eines Warenhauses klassifi-
ziert und Deutsche Fabrikate empfoh-
len. Also flog ich zusammen mit Ver-
tretern der Behorde und des Betrei-
bers zum Hersteller nach Mihlhausen
und inspizierte die Dieselfertigung
und das Priiffeld. AuBer dem Einsatz
als Schiffsdiesel konnte der Hersteller
eine umfangreiche Liste fir den Ein-
satz als Notstromaggregat in franzosi-
schen Kernkraftwerken vorlegen. Die
Fertigung selbst entsprach dem Stand
der Technik und war beeindruckend
fur jedes Techniker Herz. Als Gutach-
ter forderte ich zusatzlich den Einbau
einer Olnebeliiberwachung und einen
monatlichen Probelauf unter Volllast-
bedingungen, was zunichst vom Be-
treiber als vollig Uberzogen abge-
webhrt, von der Genehmigungsbehor-
de aber durchgesetzt wurde. Warum
auch sollte ein Notdiesel im Kernkraft-
werk nicht mit dem neuesten Ausris-
tungstand eines Schiffsdiesels an Bord

vergleichbar sein. Fritz Arp

Fortsetzung im nachsten Journal

Die Spezialisten fiir Filtertechnologie
in Schifffahrt und Industrie

SSTEM 05,9)

AN

Seit mehr als 30 Jahren ist der Filter-Spezialist
FIL-TEC RIXEN GmbH mit der Verbesserung
und Herstellung in eigener Fertigung, sowie
weltweitem Service und
Vertrieb von Filtern und deren
Filterersatzteilen aller namhaf-
ter Hersteller fur Schifffahrt und
Industrie erfolgreich tatig.
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FIL-TEC RIXEN GmbH

Osterrade 26 ¢ D-21031 Hamburg
Tel.: +49 (0)40 656 856-0 ® Fax: +49 (0)40 656 57 31
info@fil-tec-rixen.com ¢ www.fil-tec-rixen.com
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,,Zukunft auf den Weltmeeren”

Ende November 2017 fand in Hamburg erneut eine Konferenz des NABU
zum Umweltschutz auf dem Wasser statt
Im Untertitel zur Veranstaltung wurde gleich eine Einschrankung deutlich:
Es ging ausschlieBlich um die Luftreinhaltung, also die Reduzierung
der vom Schiffsantrieb ausgehenden Emissionen.
Dazu wurde eine bunte Mischung von elf Vortragen geboten
von denen die meisten allerdings mehr auf die Riickschau,
denn auf Zukunftsperspektiven ausgerichtet waren.

Einleitung

Betrachtet man den Status quo auf
den Weltmeeren, so vermittelt der
erste Blick eine vergleichsweise positi-
ve Situation: Die Schiffsantriebsma-
schinen haben die besten Wirkungs-
grade aller Verbrennungskraftmaschi-
nen - schonen folglich die Ressourcen,
die Antriebe sind nur mit etwa 3 Pro-
zent an der weltweiten Gesamtemissi-
on von Kohlendioxid beteiligt, in zwei
Jahren wird der Schwefelgehalt im
Schiffskraftstoff weltweit auf maximal
0,5 Prozent begrenzt — damit sinkt die
Emission von Schwefeloxiden beim Be-
trieb der Dieselmotoren mit Schwerdl
auf ein Siebtel - und fir die Einhaltung
der Grenzwerte bei den Stickoxiden
gibt es fir alle Leistungsbereiche her-
vorragend arbeitende technische L6-
sungen. Was bleibt: das Problem der
Partikel-Emission.

So wiinschenswert es ist, auch die von
den Dieselmotoren emittierten Parti-
kel zu reduzieren, die technisch-physi-
kalischen Grenzen liegen aus heutiger
Sicht leider so niedrig, dass Losungen
fir die Dieselmotoren der Seeschiff-
fahrt ausscheiden. Dennoch gibt es zu-
mindest fur kiistennahe Bereiche, fir
die Revierfahrt sowie den Betrieb der
Bordaggregate im Hafen eine Losung:
Die Dieselmotoren missen, soweit das

Unter streng betriebswirtschaftlichen Gesichts-
punkten bringt Umweltschutz keinen Nutzen,
damit sind keine neuen Produkte und keine
Dienstleistungen verbunden. Fiir Reedereien mit
groBen Flotten wie Hapag Lloyd ist er eine erheb-
liche finanzielle Belastung. Daher ist es dringend
erforderlich, dafiir weltweit einheitliche Rah-

menbedingen zu schaffen. Foto: Hapag-Lloyd

moglich ist, auf den Wechselbetrieb
mit Erdgas oder vergleichbaren Kraft-
stoffen (z.B. Methanol) umgestellt
werden. Und hier muss man dem
NABU immer wieder vorhalten, dass
populistisch  Probleme dargestellt,
aber keine praktikablen Losungen pra-
sentiert werden. Eine Losung zur Mi-
krofilterung der Abgase von Dieselmo-
toren mit Leistungen oberhalb von
3 MW ist gegenwartig nicht vorhanden.

Umweltschutz tut Not - auch in der
Schifffahrt. Das ist allen Beteiligten
bewusst. Da damit unvermeidlich zu-
satzliche Kosten des Schiffsbetriebs
verbunden sind, ist der Anreiz grof,
sich nicht an die Regeln zu halten. Die
Gefahr erwischt zu werden ist duSerst
gering. Im Hamburger Hafen kénnen
zum Beispiel durchschnittlich nur 5 Pro-
zent aller einlaufenden Schiffe Gber-
prift werden. Obwohl die Erfolgsquo-
te extrem hochist, bleibt der Anreiz, da
die in der Bundesrepublik verhdngten
BuBgelder im Vergleich zu den Einspa-
rungen gering sind. Was bedeutet
schon ein BuBgeld von einigen Tau-
send Euro im Vergleich zur Einsparung
an Kraftstoffkosten fir die Strecke von
der Einfahrtin den Englischen Kanal bis
nach Hamburg, die sechsstellig sein
kann? Dieses Thema wird viel zu wenig
offentlich diskutiert. Und nach Aussa-
ge von Fachleuten - auch aus dem
Kreis der Reedereien - wird der Anreiz
ab 2020 noch gréBer sein als heute.
Selbst das Bundesministerium fir Um-
welt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit geht von einem steigenden
Anreiz zum Regelverstofs ab 2020 aus.

Ausgewihlte Prasentationen

Das Bundes-Umweltministerium
(BMUB)

Ausgehend von den heute schon
durchgefihrten Kontrollen der Schiffe
in deutschen Hafen, zeigte die Prasen-
tation von Stefanie Wong-Zehnpfen-

-Konferenz 2077

nig, Referentin im BMUB, vor welchen
Aufgaben die IMO und die EU stehen,
um einheitliche, praktikable Losungen
fir kiinftige Prifungen der Schiffe zu
schaffen. Ohne dass dies ausdriicklich
betont wurde, sollte eine einheitliche
Cestaltung des Buf3geldkatalogs unbe-
dingt dazu gehdren.

Handlungsbedarf sieht man im Minis-
terium bei der ,Sicherung der Leis-
tungsfahigkeit der Seeschifffahrt und
Verbesserung des Umwelt- und Klima-
schutzes”. Dieses Paradoxon geistert
seit nunmehr fast 50 Jahren durch die
Welt. Umweltschutz geht entweder zu
Lasten der Leistungsfahigkeit oder er
erhoht zum Beispiel die Betriebskos-
ten einer Anlage. Beides in einem
Schritt zu bekommen ist ausgeschlos-
sen.

Den Ausfiihrungen der Referentin war
zu entnehmen, dass die grosten Pro-
bleme fir die Umsetzung geltender
Bestimmungen die Rahmenbedingun-
gen fir die Probenentnahmen, deren
Prifung und Auswertung sowie die
Dokumentation und Veréffentlichung
sind. Auf See und im Hafen gelten an-
dere Bestimmungen fiir die Durchfih-
rung von Kontrollen und andere Zu-
stindigkeiten. Und die ausfiihrenden
Beamten missen einen ,Anfangsver-
dacht” hegen, andernfalls dirfen sie
nicht priifen. Da stellt sich die Frage,
warum im Schiffsverkehr keine Routi-
nekontrollen durchgefihrt werden
dirfen wie im StraBenverkehr? Gibt es
hier keinen Handlungsbedarf fir das
BMUB?

Eines wiinscht sich das BMUB jedoch,
und das ist eine Dokumentation in
Form einer,,Schwarzen Liste” fir Schif-
fe bzw. Unternehmen (Reeder und
Charterer), die sich nicht regelkonform
verhalten. Bislang gibt es dazu noch
keine offiziellen Einrichtungen, doch
konnen bestimmten Portalen, die frei
zuganglich sind, Informationen ent-
nommen werden, die zu einem An-
fangsverdacht fihren.

Brauchen wir das fir die ,,Zukunft auf
den Weltmeeren"?

Hapag Lloyd
Wolfram Guntermann, Direktor des
Umwelt-Managements bei der Hapag

Lloyd AG, stellte die Anfinge des Um-
weltschutzes auf dem Wasser in Kali-
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fornien als mogliches Modell in den
Raum. Dort wurde bereits Anfang
2007 nicht nur ein Schwefelgrenzwert
von maximal 0,5 Prozent fir den Kraft-
stoff zum Betrieb von Bordaggregaten
im Hafen eingefiihrt, sondern Mitte
2009 derselbe Grenzwert fiir den Be-
trieb der Hauptmaschinen von Schif-
fen, die kalifornische Hafen anlaufen,
in einer 24-sm-Zone vor der Kiste. An-
fang 2014 wurde der Grenzwert auf
0,1 Prozent herabgesetzt!

Die Versorgung der Schiffe mit Land-
strom begann dort ebenfalls vor etwa
zehn Jahren und betrifft inzwischen
verpflichtend 70 Prozent der kaliforni-
sche Hafen anlaufenden Schiffe. Ab
2020 sollen es 80 Prozent sein.

Das Regelwerk der IMO schreibt, be-
ginnend mit dem 1. Januar 2020, welt-
weit fir alle Schiffe vor, dass nur noch
Kraftstoffe mit maximal 0,5 Prozent
Schwefel verwendet werden dirfen.
Das gilt selbstverstandlich unabhangig
von der Regel fiir die ECAs mit maximal
0,1 Prozent Schwefel und allen regio-
nal strengeren Auflagen.

In diesem Zusammenhang wies Gun-
termann auf zwei Studien zur Frage der
Verfigbarkeit ausreichender Mengen
Kraftstoff mit einem Schwefelgehalt
von ¢ 0,5 Prozent hin, die zu véllig
entgegengesetzten Ergebnissen kom-
men und resimierte sinngemafs: Nur
eines ist sicher, der Preis des Kraft-

Maschinenbau

Wulf Johannsen KG GmbH & Co,
Faxz +4%9{0| 431/58795-03 — infoidreutf-fohannsen.de — werw wuli-johamnsen.de

Uberschiissige elektrische Energie aus Windparks zur synthetischen CO,-neutralen Herstellung von
Schiffskraftstoff? Das konnte die Losung fiir den umweltfreundlichen Schiffsverkehr sein. Foto: Reu8

stoffs wird in jedem Fall steigen. In wel-
chem Mafs der Preis steigen wird ist
vollig offen. Auch Fragen nach der
dann verfigbaren Qualitat der Kraft-
stoffe sowie der Stabilitdt von Mi-
schungen kénnen heute noch nicht be-
antwortet werden.

Welche Bedeutung diese Entwicklun-
gen fir eine Reederei wie Hapag Lloyd
haben, wird rasch an einigen Zahlen
deutlich.

Die Flotte des Unternehmens umfasst
215 Containerschiffe mit einer Ge-
samtkapazitst von etwa 1,6 Millionen
TEU, die in einem weltweiten Netz-
werk rund 115 Linien bedienen. Nach
eigener Aussage bietet Hapag Lloyd
eine der grofsten Kihlcontainer-Flot-
ten der Welt mit hochstem techni-
schen Standard.

A

WILILF JOHAMNNEEN

Die Forderungen des NABU

Die Forderungen des NABU, vorgetra-
genvon Sonke Diesener, Referent Ver-
kehrspolitik, kann man - von einer Aus-
nahme abgesehen - nicht nur akzep-
tieren, man sollte sie unterstitzen. Das
Problem ist nur immer wieder, an wen
er diese adressiert. Dicke Bretter zu
bohren, zum Beispiel bei der IMO, ist
nicht Sache des Vereins.

Schutzzonen auf allen EU-Gewassern
sollten eine Selbstverstandlichkeit
sein. Dazu hitte seit Einfihrung der
ECA in Nordeuropa langst massiver
Einfluss auf zum Beispiel Frankreich ge-
nommen werden missen. Dasselbe
gilt fiir , strengere Kontrollen und wirk-
same Sanktionen”. Die aufgrund feh-
lendem Personal viel zu geringen
Moglichkeiten Regelverstée zu ent-
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Mit der Remotorisierung von 2015 erhielt die
Motorenanlage des Forschungsschiffes ,Hein-
cke” eine SCR-Anlage und einen PartikelFilter.
Leider wurden mit dieser MaBBnahme die am
Markt verfiigbaren technischen Méglichkeiten

keineswegs vollstandig. Foto: AWI
decken, mogen in Frankreich, Belgien
und den Niederlanden auch nicht bes-
ser sein als in Deutschland, doch mit
den BuBgeldern steht die Bundesrepu-
blik am unteren Ende (s.0.).

Ein absolutes Schwerdlverbot ist, so-
lange damit nicht die verbundene
CO,-Emission als Argument verbun-
den wird, nicht erforderlich. Da die
Weltschifffahrt am klimaschadlichen
Treibhausgas nur mit rund 3 Prozent
beteiligtist, hatte dieses Argument ein
geringes Gewicht. Da der Schwefelge-
halt demné&chst deutlich sinkt oder Ge-
genmalnahmen getroffen werden
missen, zieht die SOy-Emission eben-
so wenig wie die NOy-Emission. Und
zum Feinstaub wird auf die oben ge-
machten Aussagen verwiesen. AufSer-
dem: Langst nicht alle weltweit im Ein-
satz befindlichen Dieselmotoren sind
so alt, dass sie ausgemustert werden
miissten oder auf den Gasbetrieb um-
geristet werden kénnten. Dazu wird
es entweder Ausnahmen oder irgend-
eine Form des Bestandsschutzes ge-
ben missen.

Der Ruf nach Erdgas als Schiffskraft-
stoff ist inzwischen einige Jahrzehnte
alt und durchaus berechtigt, wenn man
die Verwendung von Methan als
Ubergangstechnik betrachtet. Besser

GROMEX

DichtungsHaus

NABU-Konferenz 20717

ware es, auf Methanol zu setzen und
diesen Alkohol CO,-neutral synthe-
tisch herzustellen. Zweifellos wird
auch das ein Kraftstoff sein, der deut-
lich teurer als Schwerdl ist, aber damit
werden alle Emissionsprobleme ge-
[6st!

Und nun die Partikelfilter, auf denen
der NABU permanent herumreitet:
Nach dem gegenwartigen Stand der
Technik liegt die Grenze fir die Ausriis-
tung von Dieselmotoren mit Feinfilter-
anlagen bei weniger als 3.000 kW.
Neue Entwicklungen sind moglicher-
weise zur SMM 2018 zu erwarten,
doch auch damit diirfte die Grenze erst
bei etwa 10 MW liegen. Das reicht fir
Kreuzfahrt- und groe Containerschif-
fe bei weitem nicht aus. Je nach GréRe
des Schiffes knnten diese Filteranla-
gen fiir den Betrieb von Bordaggrega-
ten verwendet werden, doch die soll-
ten im Hafen besser mit Erdgas betrie-
ben werden.

Wie sich der NABU Schiffsantriebe
,auf Basis regenerativer Energie” vor-
stellt und das mit ,Batterien” und
,Brennstoffzellen” verbindet, wurde
auf der Veranstaltung nicht klar. Von
Dampfmaschinen angetriebene Schif-
fe hatten GroBsegler fast vollstandig
abgeldst, als Flettner in den 1920er
Jahren mit seinen Rotorschiffen weiter
den Wind als Antriebskraft nutzen
wollte, aber auch eine neue Generati-
on Rotorschiffe konnte dieser Erfin-
dung bislang nicht zum Durchbruch
verhelfen. So warf die Prasentation
des Projektes ,,Quadriga”, bei dem es
um das groBte je gebaute Fracht-Se-
gelschiff geht, mehr Fragen auf als Ant-
worten gegeben wurden. Angeblich ist
die Finanzierung gesichert und der Bau
des Viermasters (mit diesel-elektri-
scher Antriebsanlage) kann im Laufe
dieses Jahres beginnen.

,Behordenschiffe zu Vorreitern ma-
chen”, darauf wartet man in der Bran-
che schon lange. Das hitte vor 20 Jah-
ren schon beginnen missen, doch die
Widerstande bei einzelnen Behdrden
wie bei Organisationen von Bund und
Landern sind bekanntlich grofs. Langst
hatten zahlreiche Behordenschiffe auf
umweltfreundliche Antriebe umgeris-
tet oder mit Abgasreinigungsanlagen
zum Schutz der Umwelt nachgeristet
werden konnen. Aus der Industrie
kommt die Feststellung, dass die Die-

Die Wasserschutzpolizei Hamburg muss ihre
Boote, die der Erfiillung hoheitlicher Aufgaben
dienen, von der Flotte Hamburg GmbH & Co.
chartern und somit gewinnbringend zur Bilanz
des Unternehmens beitragen. Das Iasst kaum
Investitionen in den Umweltschutz an Bord zu.
Foto: Pospiech

selmotoren von 90 Prozent aller Be-
hordenschiffe in Deutschland mit SCR-
Anlagen und Partikelfiltern nachgeris-
tet werden kénnten. Zahllose Projekte
laufen offenbar ins Leere, weil am
Schluss entweder die Mittel zur Finan-
zierung fehlen, oder der Mut zu einer
weitreichenden Entscheidung fehlt.

Natiirlich kénnen auch Anreize in Form
von ,06kologischen Hafengebiihren”
helfen, den Betrieb der Schiffe umwelt-
freundlich zu gestalten. Doch Nachriis-
tungen sind meist sehr teuer, daher
schwierig zu finanzieren und beanspru-
chen Platz an Bord, der ungern dafir
aufgegeben wird. In diesem Zusam-
menhang wurde unter anderem der
Vorschlag gemacht, mit den Gebihren
fur den Kiel-Kanal Anreize zu schaffen
und Schiffe mit besonders hohen Emis-
sionen vom Verkehr auszuschlieRen.

Die Rolle von Bundes- und
Landesbehorden

Wie Achim Wehrmann, Unterabtei-
lungsleiter Schifffahrt im Bundesminis-
terium fir Verkehr und digitale Infra-
struktur, ausfihrte, unterhalt der Bund
mehr als 2.200 Wasserfahrzeuge, da-
von etwa 700 mit eigenem Antrieb.
Dafiir gibt es bislang kein Pilotprojekt
in Sachen Umweltschutz! Die Akzep-
tanz fiir derartige Projekte sei beson-
ders im Haushaltsausschuss sehr ge-
ring, so Wehrmann. Selbst, falls dieser
Ausschuss seine Zustimmung zu einem
Projekt geben wiirde, sei dann noch
die Hiirde im Bundestag zu nehmen.

Der technische Zustand der Behérden-
schiffe in der Freien und Hansestadt
Hamburg sieht nicht viel besser aus. Im
Bau und in Planung befinden sich zur
Zeit vier Schiffe, die Abgasnachbe-
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handlungsanlagen erhalten werden.
Von den insgesamt 49 im Einsatz be-
findlichen Schiffen, die zum Beispiel
der Hafenbehorde (33), der Wasser-
schutzpolizei (11), der Feuerwehr (3)
und anderen Dienststellen zugeordnet
sind, haben nur finf Neubauten der
Baujahre jiinger als 2015 Abgasnach-
behandlungsanlagen erhalten. Nach-
ristungen sind bislang nicht erfolgt,
obwohl es sich Gberwiegend um Die-
selmotoren mit Leistung in der Gro-
Benordnung von 500 kW handelt, die
meisten von MAN Truck & Bus. Ein
Problem dirfte bei Nachriistungen der
jeweils zuldssige Abgasgegendruck
sein. Um die Betriebssicherheit alter
Motoren nicht zu gefdhrden, kdnnen
diese nicht nachgeriistet werden.

Obwohl die Freie und Hansestadt
Hamburg bereits 2011 Umwelthaupt-
stadt der EU war, kam die Birgerschaft
erst finf Jahre spater zum Entschluss,
,die stadtische Flotte zu modernisie-
ren”. Danach sollen die Antriebsanla-
gen von Neubauten grundsstzlich
emissionsarm gestaltet und ,,vorhan-
dene Schiffe ... soweit technisch még-
lich und wirtschaftlich vertretbar” ent-
sprechend den ,Vorgaben fiir Neuan-
schaffungen umgeriistet werden".

Um diese MaBnahmen konsequent
ausfiihren zu kénnen, wurden alle
Schiffe der neu gegriindeten und von
Karsten Schonewald gefiihrten Kom-
manditgesellschaft ,Flotte Hamburg
GmbH & Co.” unterstellt. Bedauerli-
cherweise stehen alle MaBnahmen un-
ter dem Vorbehalt der Wirtschaftlich-
keit. Zwar gilt der ,Grundsatz: Die
Flotte Hamburg riistet alle anstehen-
den Ersatzbeschaffungen mit Abgas-
nachbehandlungsanlagen aus”, aber
nur,wenn ... betriebswirtschaftlich ab-

bildbar”. Wo bleibt die Vorreiterrolle?
Und wie misst eine Behorde die Wirt-
schaftlichkeit ihres Betriebes? Werden
hoheitliche Aufgaben demn&chst nur
noch unter Gesichtspunkten der Wirt-
schaftlichkeit ausgefiihrt? Zwar unter-
liegt das Unternehmen ,Flotte Ham-
burg” nicht der Rechnungsfiihrung der
Behorden, sondern dem Handelsrecht,
doch muss es deswegen noch lange
nicht wirtschaftlich arbeiten.

Eine Umstellung der Schiffe auf den
Betrieb der Motoren mit Methan halt
man bei der Flotte Hamburg fiir ausge-
schlossen. Bei Schiffslangen von tiber-
wiegend um 20 m sei der Einbau der
dafiir notwendigen Technik nicht mog-
lich. Offenbar gilt das jedoch nur fiir
Flissigerdgas (LNG) als Ausgangs-
punkt, da Lésungen mit komprimier-
tem Erdgas (CNG) noch untersucht
werden. Warum allerdings bei Metha-
nol auf die Brennstoffzelle gesetzt
wird, statt diesen Kraftstoff direkt im
Motor zu verbrennen, ist nicht ver-
standlich.

In diesem Zusammenhang wurde auf

dem Kongress sogar von einer ,mariti-
men Energiewende” und ,,Dekarboni-
. M .

sierung” des Schiffsverkehrs gespro-

chen!

Umweltfreundliche
Kreuzfahrtschiffe in Sicht?

Auch bei der Meyer Werft in Papen-
burg hat man die ,maritime Energie-
wende schon im Blick und will bis Mit-
te des nachsten Jahrzehnts den Hotel-
betrieb von groBen Kreuzfahrtschiffen
vollstdndig mit Strom aus Brennstoff-
zellen versorgen. Wie wenig realistisch
das ist, zeigt der gegenwdrtige Stand
der Technik auf diesem Gebiet, und
Quantenspriinge sind hier nicht zu er-

+ Miadilaritn, Redandane, adtaks Faiereansn [FT)
» Langfristig Ersaiz aler Verbrerpungsmotoren

Nach den Vorstellungen der Meyer Werft sollen groBe Kreuzfahrtschiffe kiinftig die elektrische
Energie nicht nur fiir den Hotelbetrieb, sondern auch fiir den Hauptantrieb aus Brennstoffzellen zie-

hen.

Grafik: Meyer

warten. Werftchef Bernhard Meyer
darf man vermutlich nicht mehr an die
Ziele erinnern, die eram 1. Juli 2009 in
Warnemiinde verkiindete. Im Rahmen
des Nationalen Leuchtturm-Projektes
,edships” erwartete er in drei Stufen
eine Realisierung bis 2020. Mit dem
Ausstieg der MTU Friedrichshafen aus
diesem Projekt, wegen auf lange Sicht
nicht zu erzielender Wirtschaftlichkeit,
stand es vor dem Aus. Der Wiederbe-
lebungsversuch auf der SMM 2016
brachte dazu keine neuen Erkenntnis-
se. Was fehlt, sind Einheiten groRer
Leistung mit einem akzeptablen Anla-
genwirkungsgrad, besser sollte es
wohl heien Nutzungsgrad.

Abgesehen von der Technik der Brenn-
stoffzellen-Einheiten ist die Frage des
,Kraftstoffs” zu klaren, wobei die Ener-
giedichte, bezogen auf das Tankvolu-
men, eine entscheidende Rolle spielt.
Wasserstoff scheidet danach vermut-
lich aus, bleiben Methanol und Flissig-
erdgas als Energietrager. Beriicksich-
tigt man weiter, dass Brennstoffzellen
keine Lastspitzen vertragen, folglich
eine Pufferung mit Akkumulatoren er-
forderlich ist, die wiederum auch keine
Lastspitzen vertragen, dann sollte die
Frage beantwortet werden, warum das
Methanol nicht zum Betrieb von Ver-
brennungsmotoren verwendet wird
(s.0.). Selbst GroBmotoren, die sich
dafiir eignen sind auf dem Markt.

Schlussbemerkung

Zweifellos bot der NABU-Kongress
von 2017 eine interessante aktuelle
Bestandsaufnahme, einerseits der ver-
figbaren Technik umweltfreundlicher
Schiffsantriebe und andererseits von
entsprechenden laufenden Projekten,
doch keine neuen Perspektiven, in
welche Richtung eine allseits akzepta-
ble Losung fir den Schiffsantrieb ge-
hen konnte.

Danach werden fossile Kraftstoffe,
ausgehend vom Erddl oder vom Erd-
gas, noch lange das Bild bestimmen.
Fiir die synthetische Herstellung von
Alkoholen  missten ausreichende
Mengen iberschissiger Energie aus
Windkraftanlagen und Solartechnik
zur Verfiigung stehen. Dafir muss je-
doch erst noch eine ausreichende
Speicherméglichkeit geschaffen wer-
den. Das konnte wiederum der Alkohol
sein.

Hans-Jirgen Reuls
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Nun doch ein Tanklager fiir
Flissigerdgas
im Hamburger Hafen?

Der Hamburger Wirtschaftsenator lieB sich vertreten
und seine Mitarbeiterin verkiindete - unbemerkt
von der breiten Offentlichkeit - eine kleine Uberraschung

Vor finf Jahren hatte das Unterneh-
men ,,Bomin Linde LNG" schon seine
Plane fiir eine LNG-Bunkerstation im
Hamburger Hafen vorgelegt (vgl.
HANSA 150. Jahrgang 2013 Nr. 1, Sei-
te 54ff.). Danach sollte im Hamburger
Hafen ein Gas-Tanklager fir die Versor-
gung von Schiffen mit Flissigerdgas
entstehen. Grundlage dieser Planung
war eine Machbarkeitsstudie, die von
Linde in Zusammenarbeit mit der
Hamburger Hafenbehérde HPA durch-
gefiihrt worden war. Eingerichtet wer-
den sollte das Tanklager auf dem Ce-
Iande von Oiltanking Deutschland, ei-
ner Tochtergesellschaft von Marquardt
& Bahls. Entsprechende ,genehmi-
gungsrechtliche Gesichtspunkte” fir
ein kleines Gas-Tanklager waren Ende
2012 inder Priifung. Dabei ging es, wie
es seinerzeit offiziell hie3, nur noch
»um die ingenieurtechnische Planung
und die Erstellung aller notwendigen
Sicherheitsuntersuchungen, um eine
Genehmigung fir den Bau und den Be-
trieb nach dem Bundes-Emissions-
schutzgesetz zu erlangen”. Wie andere
Plane zu vergleichbaren Einrichtungen
in den Hafen von Bremen bzw. Bremer-
haven, versandeten alle Vorhaben mit

der Folge, dass Flussigerdgas fur bereits
vorhandene Abnehmer Uber lange
Strecken - verbunden mit entspre-
chenden Emissionen - mit Lkw geholt
werden missen.

Wenn nun Dr. Wibke Melldig in Vertre-
tung des Hamburger Wirtschaftsse-
nators Frank Horch am 14. September
2017 im Rahmen ihres GruBwortes
zum ,Internationalen Congress fir
Schiffstechnik” quasi am Rande mitteil-
te, dass ,,in den nachsten Jahren ein
LNG-Terminal” im (Hamburger) Hafen
fir die Bebunkerung von Schiffen ent-
stehen soll, dann fragt man sich, wo-
rum geht es hier eigentlich? Und: Was
soll da wann entstehen? SchlieRlich ist
ein LNG-Terminal etwas vollig anderes
als eine mehr oder weniger grofSe Bun-
kerstation. Seinerzeit hatte die HPA ein
Terminal fir Hamburg véllig ausge-
schlossen. Und nun?

Wieder einmal ist Konfuzius gefragt:
Wenn die Worte nicht stimmen, dann
ist das Gesagte nicht das Gemeinte.
Wenn das, was gesagt wird, nicht
stimmt, dann stimmen die Werke nicht.

Bedauerlicherweise konnte Frau Mell-
dig auf der Veranstaltung nicht auf Ein-

ING

zelheiten zu ihrer Aussage angespro-
chen werden. Ein Telefongesprach am
18. September 2017 brachte folgen-
den Aufschluss: Dem Senat geht es da-
rum, dass kiinftig Schiffe im Hambur-
ger Hafen mit Fliissigerdgas versorgt
werden kénnen. Angesprochen auf die
Planungen von 2012 wurde beststigt,
diese wieder aufleben lassen zu wollen,
aber gleichzeitig wurde deutlich ge-
macht, dass zur Durchfihrung private
Mittel zum Einsatz kommen miissten.

Das lauft nun auf einen Investor hinaus,
der nicht nur den Aufwand fiir die Pla-
nung und somit ein gewisses Risiko
tragt, sondern auch die Geduld mit-
bringt, um die lange Zeit des Genehmi-
gungsprozesses ertragen zu kénnen.

Wiinschenswert ist gerade in diesem
Zusammenhang eine klare Sprache,
denn eine Bunkerstation ist schlieBlich
kein Terminal (s.0.). Wenn intern bei
der Behorde von einem ,small gate
Terminal” die Rede ist, das nicht in Kon-
kurrenz zu dem Vorhaben in Brunsbiit-
tel stehen soll, dann kann hier besten-
falls von einer Bunkerstation die Rede
sein. Der Begriff Terminal verkleistert
nur den Sachverhalt. Da hilft auch der
Zusatz ,zur Bebunkerung von Schiffen”
nicht, denn ein echtes Terminal kann
durchaus auch die Aufgabe haben, als
Bunkerstation zu funktionieren.

Was bleibt, ist wieder mal das Wunsch-
denken im politischen Raum ohne kon-
krete Auswirkungen, statt erst die
Machbarkeit und die Finanzierung zu
priifen. Hans-Jiirgen Reuls

© PR Pressebdiro Reufs

Sie heiBen ECAs (Emissionskon-
trollgebiete) - aber wird hier
wirklich kontrolliert?

Weltweit ist der Seeverkehr in den vergangenen Jahrzehnten
kontinuierlich gestiegen.
Bis 2020 wird eine jshrliche Zunahme von 2 bis 3 Prozent erwartet.

Derzeit erfolgen etwa 90 Prozent des
Welthandels auf dem Seeweg. Von et-
wa einem Drittel der weltweiten
Schiffsbewegungen liegt der Ziel- oder
Abfahrtshafen in der EU. Nord- und
Ostsee gehoren damit zu den am hau-
figsten und dichtesten befahrenen
Meeren der Welt. Beispielsweise
durchqueren jshrlich mehr als 30.000
Schiffe den Nord-Ostsee-Kanal und et-

wa 2.000 Schiffe fahren taglich und zu
jeder Zeit auf der Ostsee.

In unmittelbarer Nahe der deutschen
Kiste konzentriert sich der Schiffsver-
kehr in der Nordsee auf die siidliche
Deutsche Bucht und in der Ostsee auf
die Kadetrinne. In diesen Kiistengebie-
ten befinden sich in ihrer rdumlichen
Ausdehnung einmalige Okosysteme
wie zum Beispiel das Wattenmeer mit

Seegraswiesen und Muschelbanken.
Intensiver Schiffsverkehr und insbe-
sondere Schiffsunfille, bei denen gro-
RBe Mengen an Ol und Schadstoffen ins
Meer gelangen, haben gravierende
Auswirkungen auf diese Lebensrdume
undihre Lebensgemeinschaften.

Die Meeresumwelt generell wird
durch die Seeschifffahrt erheblich be-
lastet. Umweltgefshrliche Chemikalien
im Schiffsanstrich, das Einschleppen
von standortfremden Organismen mit
dem Ballastwasser, das Einbringen von
Abwasser und Abfillen ins Meer sowie
die Schadstoffe aus Abgasen oder Ol-
verunreinigungen beeintrachtigen den
Zustand der Meeresumwelt. So ist der
Schiffsverkehr auf den Weltmeeren
schon heute fir Gber zwei Prozent der
klimaschadlichen globalen CO,-Emis-
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sionen verantwortlich. 2012 betrugen
diese ca. 940 Millionen Tonnen CO,.
Das sind mehr als die gesamten Emis-
sionen Deutschlands im Jahre 2012 in
Hohe von 926 Millionen Tonnen CO,
(Umweltbundesamt, 2016). Schatzun-
gen deuten darauf hin, dass ohne poli-
tische Gegenmalnahmen die CO,-
Emissionen des Seeverkehrs in Abhan-
gigkeit von der okonomischen Ent-
wicklung bis 2050 sogar um 50 bis 250
Prozent im Vergleich zu 2012 anstei-
gen konnten (Third IMO GHG Study
2014).

Vorschriften im Seeverkehr

Der Seeverkehr wird aufgrund seiner
globalen Ausrichtung in erster Linie
durch die Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation (International Mari-
time Organisation - IMO) geregelt.
Fragen des Umweltschutzes werden
dort im Umweltausschuss (Marine En-
vironmental Protection Committee -
MEPC) behandelt und sind iberwie-
gendim , Internationalen Ubereinkom-
men zur Verhitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe” (MARPOL
= International Convention for the Pre-
vention of Marine Pollution from
Ships) festgeschrieben.

Das Vertragswerk MARPOL besteht
aus dem urspriinglichen Ubereinkom-
men, zwei zusatzlichen Protokollen
und sechs Anlagen. Die Anlagen | bis VI
des Ubereinkommens regeln die ver-
schiedenen Arten von Verschmutzun-
gen im Zusammenhang mit dem
Schiffsbetrieb, wobei die Anlage VI, im
Folgenden im besonderen Fokus steht.

Die Anlage VI (am 19. 5. 2005 in Kraft
getreten) dient der Verhiitung der Ver-
schmutzung der Luft durch Seeschiffe.
In dieser Anlage wurden u.a. Grenzwer-
te fir Stickoxide und Schwefeloxide
festgelegt.

Diese Anlage wurde am 10. 9. 2008 mit
Erweiterungen versehen und, vélker-
rechtlich ratifiziert, zum 1. 7. 2070 in
Kraft gesetzt. Mit der Uberarbeitung
wurde die Schaffung von ECA (Emissi-
on Control Area) beschlossen. Die SE-
CA (Sulphur Emission Control Area)
wurde mit der sogenannten ECA abge-
[6st: Die Schwefelgrenzwerte konnen
mit NO,- und Feinstaubgrenzwerten
erweitert werden. Des Weiteren wur-
den Anforderungen an die Qualitdten
von Schiffskraftstoffen und ein Stan-

Bild 1: Das Gebiet der ECA’s.

dard fiir NOy-Emissionen von Schiffs-
motoren Uber Stufen (Tier/Stufe | bis
1) festgelegt, sowie ECA-Befahrensre-
gelungen fiir Schiffsneubauten ab dem
1.1.2076.

UmweltschutzmaBnahmen
im Seeverkehr

Wirksame UmweltschutzmalBnahmen
im Seeverkehr bereits auf nationaler
Ebene zu ergreifen und durchzusetzen,
ist schwierig, da es sich um einen inter-
nationalen Verkehrstrager handelt. Die
Vorschriften internationaler Abkom-
men werden zwar in deutsches Recht
iberfihrt und finden sich beispielswei-
se in der Verordnung Gber das umwelt-
gerechte Verhalten in der Seeschiff-
fahrt (SeeUmwVerhV) wieder, auf de-
ren Basis VerstoRe in Deutschland ent-
sprechend geahndet werden kénnen.
Jedoch steht es Reedereien beispiels-
weise frei, ihren Flaggenstaat, also den
Staat, in dessen Schiffsregister das
Fahrzeug eingetra-

dass , jeder Staat seine Hoheitsgewalt
und Kontrolle in verwaltungsmaRigen,
technischen und sozialen Angelegen-
heiten tber die seine Flagge fihrende
Schiffe wirksam ausiibt.” Reeder wah-
len aus Kostengriinden haufig,, Gefallig-
keitsflaggen”, also Staaten mit Rechts-
und Steuersystemen, in denen die
Lohnkosten mit Hilfe von geringeren
Abgaben deutlich niedriger liegen als
beispielsweise in Deutschland. Diese
Staaten setzen internationales See- und
Schifffahrtsrecht nicht konsequent um
oder verfolgen VerstoBe weniger
streng. Schiffen dieser Flaggenstaaten
kann jedoch das Recht auf die friedliche
Durchfahrt nach Artikel 17 SRU durch
das Kiistenmeer anderer Staaten nicht
verwehrt werden.

Wer und wie wird kontrolliert?

Die Einhaltung der Regelungen wird im
Rahmen der MARPOL-Ko_r)trollen nach
Artikel 4 des MARPOL-Ubereinkom-

gen ist und dessen
Flagge es fihrt, frei
zuwahlen. Laut Arti-
kel 91(1) des Inter-
nationalen See-
rechtsiibereinkom-
men (SRU) haben
... Schiffe die
Staatszugehdrigkeit
des Staates, dessen
Flagge zu fiihren sie
berechtigt  sind.”
Dariiber hinaus be-
stimmt Artikel 94
Absatz 1 des SRU,

fiir Hydraulik- und
Schmierdle, Brennstoffe,
Wasser, Chemikalien

und KiihIschmierstoffe

aus eigener Entwicklung
und Herstellung

ILTRATION TECHNOLOGY

Austausch-Filterelemente
iir Einfach-, Doppel-
nd Automatikfilter

Walter Stauffenberg GmbH & Co. KG
Im Ehrenfeld 4 = 58791 Werdohl = Tel.: (02392) 916-0 = Fax: (02392) 916-220
filtrationtechnology@stauff.com

www.stauff.com
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Bild 2: Die deutsche AusschlieBliche Wirtschaftszone (AWZ) mit 12 Meilenzone.

mens mit Hilfe der zustandigen Behor-
den, der Wasserschutzpolizeien der
Lander, im Rahmen der wasserschutz-
polizeilichen Vollzugsaufgaben und im
Rahmen der Hafenstaatkontrollen mit
der Berufsgenossenschaft fir Trans-
port und Verkehrswirtschaft, BG Ver-
kehr, Gberpriift. Die Kistenwachen
Uberwachen innerhalb der AWZ (Aus-
schlieBliche Wirtschaftszone), aber au-
Berhalb des Kistenmeeres (12 See-
meilenzone). Bei Verstols werden Er-
mittlungsergebnisse an die zustandige
Behorde BSH zur weiteren Bearbei-
tung (OWi-Verfahren bzw Bericht an
den Flaggenstaat) ibersandt

Wie wird sichergestellt, dass Schiffe,
die in die ECA-Zone einfahren, nach
Vorschrift auf schwefelarmen Kraft-
stoff umgestellt haben?

Grundsatzlich sind Kontrollen und das
Verhangen von Bugeldern oder straf-
rechtliche MaBnahmen gegen ein
Schiff erst moglich, wenn es einen Ha-
fen anlduft. Je nach Staat sind die Kon-
trollen der Umweltschutzvorschriften
und ggf. SanktionsmaBnahmen mehr
oder weniger ambitioniert. Oftmals ist
auch der Nachweis eines VerstofSes
oder einer Straftat auf See schwierig.
Je nach Staat sind die Busgelder bzw.

| Nordsse: Festiandsocks! | susschilebliche Wirtschaftszons (AWZ) |
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Bild 3: Der sogenannte Entenschnabel: Die deutsche AWZ.

ING

das Strafmaf3 vergleichsweise gering
gegeniber dem Vorteil, den der Ree-
der / Charterer aus dem VerstofR zieht.
Beispielsweise bedeutet das Fahren
mit hoher schwefeligem Kraftstoff als
zuldssig, eine grofse Kostenersparnisim
Vergleich zu moglichen Strafen, sofern
ein Verstofs mit Unterstiitzung der Be-
horden iberhaupt nachgewiesen und
sanktioniert werden kann.

Das wirft weitere Fragen auf:

Wieviel Schiffe werden beispielswei-
se im Hamburger Hafen in welchen
Zeitraumen auf Einhaltung der
Vorschriften kontrolliert?

Wie aus gut unterrichteten Kreisen
verlautet werden rund finf Prozent
der Schiffsanlaufe kontrolliert (etwa
550 Schiffe in Hamburg)

Nach welchen Kriterien werden
Schiffe z.B. im Hamburger Hafen
,ausgesucht” und kontrolliert?

Da es keine direkten Vorgaben gibt
(aber eventuelle Verdachtsmomente
mit Hilfe der Sniffer-Anlage Wedel),
wird eine Detektierung nach polizeili-
chem Ermessen durchgefihrt. Das
konnen altere Schiffe, oder Schiffe die
erstmals den Hamburger Hafen anlau-
fen, sein. Weiterhin ziehen die ausfiih-
renden Behorden Erkenntnisse aus den
computergestitzten ~ Programmen
Equasis  (www.equasis.org/Equasis-
Web/public/HomePage) sowie Thetis-
EU  (http://emsa.europa.eu/shipin-
spection-support/thetis-eu.
html) zwecks zu kontrollierende Schiffe.

Wissen Schiffseigner und -fiihrun-
gen, wie wenig kontrolliert wird und
lassen es draufankommen”?

VerstoRe gegen das MARPOL-Uber-
einkommen rechnen sich kaufman-
nisch; jede Rechtsabteilung kann an-
hand SeeUmwVerV und BVKatBin-See
die Hohe der BuBgelder berechnen.

Im Vergleich zu anderen Staaten
(siehe USA) Fillt auf, dass die BuR3-
gelder [/ Verwarnungen in Deutsch-
land als viel zu niedrig anzusehen
sind. Verfiihrt das Schiffseigner /
Charterer zur Umgehung der
Vorschriften?

Wenn z.B. ein Frachtschiff mit einer an-
genommenen Antriebsleistung von et-
wa 20.000 kW in den englischen Kanal,
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und damit in die ECA-Zone (5 Grad
West), mit Zielhafen Hamburg, ein-
fahrt, sind es rund 520 Seemeilen bis
zum Eintritt in die deutsche AWZ.

Fir diese Strecke bendtigt das Schiff et-
wa 30 Stunden bei einer angenomme-
nen durchschnittlichen Geschwindig-
keit von 18 kn. Mit der Nutzung des
preisgiinstigeren Kraftstoffes (RMG
380 = hoherer Schwefelanteil) werden
bis zum Eintreten in die deutsche AWZ
Kraftstoffkosten eingespart die locker
im hoheren 5-stelligen Eurobereich lie-
gen. Demgegeniiber stehen Bugelder
gemaR BVKatBin-See, sieche Anhang 1
(Motorleistung groBer 30.000 kW)
von maximal 22.000 EURO, die man mit
,-..wird aus der Portokasse beglichen”
bezeichnen kann - obwohl nach § 6
Abs. 3 des Gesetzes iber die Verwen-
dung von schwefelhaltigem Schiffs-
kraftstoff BuBgelder von bis zu 50.000
Euro verhangt werden kénnen!

Erst kurz vor Eintreten in die deutsche
AWZ wird auf schwefelarmen Kraft-
stoff umgestellt — und das wird dann bei
einer moglichen Kontrolle im Zielhafen
genauestens Uberprift! Eine Kontrolle
nach dem Verlassen der Elbmiindung,
wenn kein weiterer Hafen innerhalb der
ECA (z.B. Rotterdam, Antwerpen) mehr
angelaufen wird, findet nicht statt.

Was wdren geeignete Mittel
und Wege scharfere Kontrollen bzw.
BuBgelder einzufiihren?

ten Wasser-
flaichen oder
innerhalb ei-
nes  Emissi-
onsiiberwa-
chungsge-
biets Schiffs-
kraftstoff mit
einem Uber
Absatz 1 hi-
nausgehen-
den Schwe-
felgehalt ver-
feuert wor-
den ist) kann

/ darf.

Weiterhin

muss eine grundsitzliche Anderung
des BuBgeldverfahrens mit Abschop-
fung der Vermogensvorteile (geldwer-
ter Vorteil fir den Reeder; Charterer)
bzw. eine Erhéhung des maximalen
BuBgeldes von 50.000 EURO auf
1.000.000 EURO durchgefiihrt wer-
den.

Fazit: Eine wirkungsvolle Abgas-Emis-
sionstiberwachung innerhalb der ECA’s
(Nord- und Ostsee) gibt es nicht. Jeder
EU-Anrainerstaat kontrolliert nach ei-
genem Ermessen mehr oder weniger
ambitioniert. Die fehlende europi-
sche Zusammenarbeit nutzen Reede-
reien / Charterer aus und verschmut-
zen ungeniert einerseits das ECA-Ce-
biet und verdienen sich andererseits ei-

www.hodt.de

Korrosionsschutz

ne ,goldene Nase” bei der Nutzung
von schwefelhaltigem Kraftstoff.

Das gemeinsame Ziel muss sein: Weg
von der Kleinstaaterei hin zur europai-
schen Zusammenarbeit.

Wie heiB3t es zur europdischen Idee
im 21. Jahrhundert in Bezug
auf den Klimaschutz?:

In der Energiepolitik und beim Klima-
schutz wird die EU gemeinsam mit den
nationalen Staaten vorgehen, um die
globale Bedrohung des Klimawandels

b den.
abzuwenden P. Pospiech

PPM Pressedienst Pospiech Maritim
Grafiken: Archiv

In erster Linie schlagen hier Ex-
perten der Szene eine gemein-
same Zusammenarbeit aller
MARPOL-Ermittlungsbehérden
(WSPen und PSC = Port-State-
Control)) der europdischen An-

."_L T - 7 ‘
UT_T T‘—:j Hamburger Technik Service @E

ek’

Ausschléger Billdeich 32 - D-20539 Hamburg
Phone: (040) 31 78 30-0 - Fax: (040) 31 68 51 - E-Mail: hts@hts-hamburg.de

rainerstaaten vor, die AWZ-
ibergreifend z.B. verdichtige
(,rauchernde” Schiffe) inner-
halb der ECA's unangekiindigt /
verdachtsunabhangig kontrol-
lieren, (siehe § 13 Absatz (4)
SeeUmwVerhV:

Die Bediensteten der Wasser-
schutzpolizeien kdnnen bei Ver-
dachtvon dem Schiffsfihrer ver-
langen, aus dem Brennstoffsys-

Deliveries:

2 + 4 STROKE ENGINE PARTS - CYLINDER LINER - PISTON COVER - PISTON RINGS
AIR COMPRESSORS AND SPARE PARTS — TURBOCHARGER PARTS — REPAIR SERVICE

Branch Offices:

HTS Korea Co. Ltd. (Korea-Pusan) - Phone: 0082 51 466070 - Fax: 0082 51 4663182
HTS Poland: Phone: 0048 59 8221291 - Fax: 0048 59 8221292
OTS (Kobe): Phone: 0081 78 681 21 73 - Fax: 0081 78 681 21 99
HTS BRANCH OFFICE SHANGHAI (CHINA)

Sole Agent for:
ELMOR S.A. - PZ.U.0. WARMA - Z.U.O. HYDROSTER — RUMIA — TOWIMOR S.A.

tem, soweit durchfihrbar, und
aus verschlossenen Behaltern an
Bord von Schiffen Proben zu zie-
hen oder ziehen zu lassen, um
festzustellen, ob auf denin § 3

Compound -

SchweiBwerk und Maschinenbau

- OTTO SCHUCHMACHER GmbH

— Elektro - Autogen - ReparaturschweiBwerk
gegr. 1918

Riegelverfahren

Ausschlager Billdeich 32
20539 Hamburg
Telefon: (040) 78 08 91-0
Fax: (040) 78 08 91-20

Absatz 1 Nummer 1 bezeichne-
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LNG

Erdgas, LNG & CO
Ein Kubikmeter Gas
in einer Thermosflasche

Redet man zum Beispiel von einem Kraftstoff so wird hier, entsprechend
seiner Definition, ein Stoff bezeichnet der zur direkten Verbrennung
in einer Verbrennungskraftmaschine genutzt wird.

Und so sei die Frage erlaubt: Verbrennt ein Gas- bzw. Dual-Fuelmotor
Erdgas oder LNG (Liquefied Natural Gas = verfliissigtes Erdgas)?
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Erdgas Transportkette von der Quelle bis zum Verbraucher.

Erdgas ist ein Naturgas, das vor unge-
fahr 600 Millionen Jahren entstanden
ist. Weltweit gibt es unzahlige Erdgas-
quellen. Zurzeit sind Vorkommen bis
zu einer Tiefe von rund 7.000 Metern
bekannt. Ist erst mal ein Gasspeicherin
der Erde angezapft, sind zur Férderung
keinerlei Pumpen, wie beispielsweise
bei Erddl, nétig. Dank des hohen
Drucks, der in der Lagerstitte
herrscht, flieBt das Erdgas in einer Gas-
saule, die wahrend des Bohrvorgangs
in den Speicher eingefihrt wird, auto-
matisch zu Tage.

Die Zusammensetzung von Erdgas
kann variieren. Hauptbestandteil des
Erdgases ist Methan (CH,), chemisch
gesehen also eine organische Verbin-
dung aus den Elementen Kohlenstoff
(C) und Wasserstoff (H).

GROMEX

DichtungsHaus

(Crafik von Shell)

Erreicht das Erdgas die Erdoberfliche
wird es in einer Entschwefelungsanla-
ge gereinigt. Herausgefiltert werden
Stickstoffe, Kohlendioxid, Edelgase
und Wasser. Erst wenn am Ende das
Gemisch zu ber 90 Prozent aus Me-
than besteht, darf es sich Erdgas nen-
nen.

Die fir die Verwendung eines Gasesim
Gasmotor wichtigste Eigenschaft ist
die Klopf-

teilung von Gasen muss prinzipiell be-
achtet werden, dass fir hochentwi-
ckelte Gasmotoren, insbesondere mit
Aufladung, Gase mit den hochsten
Methanzahlen den sichersten Betrieb
ermdglichen - und die wirtschaftlichs-
te Gesamtlosung darstellen. Die meis-
ten natiirlichen Erdgase haben Me-
thanzahlen zwischen 78 und 98 und
sind damit ohne Einschrankungen ver-
wendbar. Die Zumischungen, bezie-
hungsweise Verwendungen, von Pro-
pan-Luft oder sogar Butan-Luft fihren
zu empfindlichen Absenkungen der
Methanzahl. Muss ein Gasmotor vori-
bergehend dennoch mit Gasen niedri-
gerer Methanzahl betrieben werden,
dann kann ein Weiterbetrieb eventuell
durch vorheriges Absenken der Leis-
tung zugelassen werden.

Gasiist nicht gleich Gas

Verbrennungsmotoren wurden bereits
in frihesten Tagen (Nicolaus August
Otto) mit Gas betrieben. Auch heute
bendtigen Otto- und Diesel-Motoren
Vergaser beziehungsweise Einspritz-
disen, um Kraftstoff in einen nahezu
gasformigen Zustand zu bringen. Ins-
besondere bei Dieselmotoren sind die
Motorenentwickler darauf bedacht
den Dieselkraftstoff durch die Ein-
spritzdisen so fein zu zerstduben und
mit Verbrennungsluft zu vermischen,
dass kaum noch mikrofeine Tropfchen
ibrig bleiben. Denn diese feinen
Tropfchen sind eine der Ursachen von
Partikelbildung (im Volksmund spricht
man falschlicherweise gern von Ruf3-
bildung). PKW's werden hauptsachlich
mit Autogas in verflissigter Form
(LPG=Liquefied Petroleum Gas) oder

festigkeit.
Die Klopf-
festigkeit
wird nach
der Me-
thanzahl
bewertet.
So hat rei-
nes Me-
than die
Methan-
zahl (M2)
100 und
Wasser-
stoff die
MZ 0. Fir
die Beur-

Erdgasbunkerung

Foto: P. Pospiech
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Bruno Dabelstein GmbH

Stahl- und Maschinenbau
Telefon (040) 751 14 93-0
Fax  (040) 75114 93-33

Otto-Hahn-StrafBe 2
21509 Glinde

E-Mail: info@bruno-dabelstein.de

Internet:

www.bruno-dabelstein.de

2

- armes
Liab

pdeem

[ HEHH\

1
L P 1T
T o T

a . | TR R

B LRSI T

Service around the clock

® Anfertigung von Container-Spreadern
und Zubehér,

® Reparatur- und Instandhaltungs-
arbeiten flir Schiffbau und Industrie,

® SchweiBkonstruktionen, Aufpanzern
von Maschinenteilen,

® Rohrleitungs und Behalterbau,
® Dreh-, Fras- und Bohrwerksarbeiten,
® Sonderanfertigungen von Ersatzteilen,

° Montagearbew

mit komprimiertem Erdgas (CNG=
Compressed Natural Gas) betrieben.
LPG besteht aus Propan und/oder Bu-
tan, CNG und LNG aus Methan. CNG
wird gasformig bei etwa 200 bar ge-
speichert und durch einen Hochdruck-
regler auf etwa 7 bar verringert. Hoch-
druckfeste Lagertanks sind hier not-
wendig (Prifdruck etwa 300 bar).

Fliissiggas und verfliissigtes Erdgas -
ein grof3er Unterschied

Flissiggas, das so genannte LPG (Li-
quefied Petroleum Gas), entsteht,
wenn Propan oder Butan unter Druck
gesetzt wird. Etwa acht bar reichen be-
reits aus, um den Aggregatzustand zu
wandeln.

Verfliissigtes Erdgas (LNG)

Erdgas besteht zu etwa 85 bis 95 Pro-
zent aus Methan. Die Variation beim
Methangehalt und den anderen Be-
standteilen hangt sehr stark von der
Fundstatte ab. So hat Erdgas, das als
Nebenprodukt bei der ErdéIférderung
anfallt, eine deutlich andere Zusam-
mensetzung als Gas, das aus einem
Erdgasfeld stammt. Zudem kann die
Zusammensetzung schwanken, wenn
Erdgase aus unterschiedlichen Quellen
gemischt werden.

Nach der Reinigung wird Erdgas auf
minus 162 Grad Celsius herunterge-
kihlt. Ab dieser Temperatur verandert
Methan seinen gasférmigen Zustand:
es wird flissig - jetzt spricht man von
verflissigtem Erdgas oder LNG (Lique-
fied Natural Gas).

Aber warum dieser Umwandlungspro-
zess? Konnte man nicht die kosten-
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giinstigere Variante von Erdgas in sei-
nem gasformigen Zustand nutzen?

Der Effekt der Verflissigung: Erdgas
verkleinert sich auf ein Sechshunderts-
tel seines Volumens. So schrumpfen
600 Kubikmeter Gas auf einen Kubik-
meter LNG.

Oder: Ein Kubikmeter Erdgas in gasfor-
migem Zustand passt verflssigt in ei-
ne 1,5 Liter-Thermosflasche.

Ein Praxisbeispiel
macht es noch deutlicher:

Die modernisierte, auf Erdgasbetrieb
umgebaute, RoPax-Fshre MS , Ost-
friesland” der Reederei AG EMS, ver-
fugt Gber einen LNG-Bunkertank der
eine Kapazitdt von 45 m?® aufweist.
Nun wird jeder LNG-Tank, aus Sicher-
heitsgrin-

einem Behilter (Tank) unterzubringen
entspricht etwa einer Tankgroe mit
den Abmessungen von 80 m Lange,
40 m Breite und einer Hohe von 20 m!
Die ,,Ostfriesland” hat aber nur eine
Lange 94 m bei einer Breite von 12 m!

Verflussigtes Erdgas (LNG) ist also eine
optimale Form groBe Mengen Gber
grofse Distanzen zu transportieren. Im
flissigen Aggregatzustand ist LNG
nicht brennbar.

Das Verflissigungsverfahren entfernt
Staub, Wasser und Kohlenstoffe. LNG
ist deshalb wesentlich sauberer als
normales Erdgas. Liquefied Natural
Gas, LNG, ist eine ungiftige Flussigkeit,
glasklar, geruchslos und leichter als
Luft mit einer Zindtemperatur von
rund 600°C. Zur Verbrennung von

den, nicht bis
ZU seiner ma-
ximalen Ka-

Sauer Compressors

pazitat  ge-
fillt, sondern
nur zu etwa
90 Prozent.
Das sind etwa
40 m? verflis-
sigtes Erdgas.
Diese Menge
LNG, mittels
Erwarmung,
wieder in sei-
nen gasformi-
gen Zustand
zu versetzen
entsprechen
etwa 24.000
m? Gas (40 x
600)! 24.000
m? Erdgas in

3-stage air-cooled!

Sauer 3-stage air-cooled compressors

Setting the standard since 1970.

www.sauercompressors.com
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Emission bei Erdgasverbrennung

1 m? Erdgas werden ungefshr 10 m?
Luft bendtigt. Die Energiedichte von
LNG erreicht etwa 60 Prozent der
Dichte von Dieselkraftstoff, weshalb
die Tankkapazitat, im Vergleich zu Die-
seltanks, verdoppelt werden muss.

Ein Erdgasmotor auf der RoPax-
Fahre MS ,,Ostfriesland” mit Erd-
gaszufuhr, so genannter Gasregel-

strecke. Foto: P. Pospiech

Aber: Vor dem Gebrauch, also beim
Eintritt in die Gasregelstrecke und dem
Gasmischer am Motor, wird das ver-
flissigte Erdgas auf etwa plus 33 Grad
Celsius erwdrmt und damit wieder in
den gasformigen Zustand gebracht.
Erst jetzt kann es vom Verbrennungs-
motor in Leistung umgesetzt werden.

Die damit sehr haufig zu lesende un-
sachliche Beschreibung von "..mit
LNG angetriebenen Motoren” ist so-
mit vollkommen irrefihrend bezie-
hungsweise sachlich falsch!

Bleibt noch die Frage zu klaren: Ist
CNG (Compressed Natural Gas) eine
Option fiir die Schifffahrt?

GROMEX

DichtungsHaus

(Grafik: RRPS)

Generell kann man sagen, dass CNG
fir kleine Schiffe fir kurze Einsatze,
z.B. Hafenfshren oder Schlepper, die
nur kurzzeitig eine hohe Leistung ab-
fordern geeignet ist. Da die Versor-
gung iber das Erdgasnetz erfolgen
kann (es ist dann nur ein Kompressor
erforderlich) ist die Verfigbarkeit vor-
handen.

Fir CNG liegt das Reduktionsverhalt-
nis von Gas bei Atmosphére zu Tank bei
1:200 bis 1:300, bei LNG bei 1:600.

LNG-Tanks werden bei groBen Tankern
mit einem Maximaldruck von ca.
300 mbar ausgefiihrt. Hier ist das Ge-
wicht des Tanks sehr gering im Ver-
gleich zur Fiillung.

Bei CNGsind Flaschenbiindel aus Stahl
handelsiblich. Bei einem Flaschen-
druck von 200 bar wiegen die leeren
Flaschen ungefshr das 10-fache des In-
halts. Es gibt weitere Konstruktionen
(Coselle, Komposittanks), die das Ver-
haltnis etwas verbessern konnten.

Zusammenfassung

Erdgas (LNG / CNG) sind bekannt als
umweltfreundliche Kraftstoffe fiir die
Schifffahrt weil sie die CO,-Emissio-
nen um 20-25% reduzieren, vernach-
lassigbare Mengen an Partikel- und
Schwefelemissionen (SOy) sowie rund
92 Prozent weniger Stickoxide (NOy)
emittieren, im Vergleich zu mit Diesel-
kraftstoff betriebene Motoren. Auch
die Treibhausgasemissionen (GHG)
werden um rund 23 Prozent reduziert.

P. Pospiech

Zum Titelbild:

Hybrid-Katamaran als Taxi
fir das Wattenmeer

Mit einem im vergangenen Jahr fertiggestellten Neubau in Katamaran-Bau-
weise und mit umweltschonenden Diesel-Hybrid-Antrieb,
der sowohl einen rein dieselmechanischen oder elektrischen
sowie kombinierten diesel-elektrischen Fahrbetrieb erlaubt,
sowie einem neuen Individualverkehrskonzept bietet die 2012
urspriinglich in Wyk auf F6hr gegriindete und inzwischen in Husum
ansdssige Watten F3hrlinien GmbH ab sofort ihren urspriinglich fiir den

Sommer 2014 angekiindigten ganzjihrigen Dienst zwischen den nordFriesi-
schen Inseln und Halligen sowie der schleswig-holsteinischen Westkiiste an.

Eingesetzt wird der am 15. April 2017
bei der tirkischen Werft Loca M-
hendislik vom Stapel gelaufene und
am 14. Juni 2017.abgelieferte Kata-
maran ,Liinsand”. Der nach den Vor-
schriften und unter Aufsicht von Bu-
reau Veritas in Aluminiumbauweise
erstellte und unter deutscher Flagge
mit Heimathafen Husum in Fahrt ge-
kommene Neubau war am 21. Juli
2017 huckepack an Deck des nieder-
landischen Schwergutfrachters
Eemslift Hendrika” in Bremerhaven
eingetroffen und hatte bereits am
nachsten Tag auf eigenem Kiel Kurs
auf Hamburg-Harburg genommen.

Vor der Anfang Oktober absolvierten
Uberfihrung in seinen Heimathafen
war das bei einer Lange von 19,70 m,
einer Beite von 7,20 m und einem
Tiefgang von max.1,35 m auf einer
Vermessung von 85 BRZ kommende

= -
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riekraft, auf See be-
schleunigen die ab-
gasgereinigten
Dieselmotoren das
Wattentaxi emissi-
onsarm”, erlautert
Becker Marine Sys-
tems- und Reede-
rei-Gesellschafter
Dirk Lehmann das
Diesel-Hybrid-An-
triebssystem dieses
nach mehreren

Schiff zunachst noch vor dem Becker-
Marine-Systems-Gebadude im Har-
burger Binnenhafen mit zwei je 53
kW leistenden Batteriepaketen des
von Becker Marine entwickelten und
im neuen Werk in Winsen/Luhe ge-
fertigten COBRA (Compact Battery
Rack)-Systems nachgeriistet worden.
Der Antrieb erfolgt durch zwei redun-
dante Scania-Diesel des Typs
DI1378M von je 368 kW, die in je-
weils in einem der beiden Rimpfe un-
tergebracht sind und dort iiber jeweils
ein neu entwickeltes Wendegetriebe
des Typs WAF 344 RHS von Reintjes
auf jeweils einen Propeller arbeiten.

Angeflanscht an das Getriebe ist iiber
einen Sekundédrantrieb ein 60-kW-
Asynchron-Generator der Firma BEN,
der als integraler Bestandteil des
Reinjes-Hybridsystems nicht nur die
Batterien laden, sondern als E-Motor
diese auch zur Erh6hung der Leistung
an den Propellern oder fir die rein
elektrische Fahrt nutzen kann.

Die max. Geschwindigkeit des mit
zwei Becker-Rudern ausgeristete Ka-
tamarans wird mit 19 kn angegeben,
wobei die Reisegeschwindigkeit fir
den Einsatz im Wattenmeer auf 16 kn
limitiert ist und im Interesse des Kom-
forts fiir die Gaste bis zu einer Wellen-
hohe bis 1,6 m gefahren wird.

»Im Hafen operiert die ,Liinsand’ leise
und emissionsfrei mit COBRA-Batte-

Startversuchen
nunmehr ersten realisierten Projekts
der Féhrlinien GmbH. ,Der Prototyp
fir den Einsatz unseres neuen auf effi-
zienten Li-lon-Zellen basierenden
und auf maritime Anwendungen ab-
gestimmten Produkts COBRA zeigt,
dass Schiffe im Hafen emissionsfrei
betrieben werden kénnen”, so Leh-
mann. Wahrend der individuell buch-
baren Touren zwischen zwalf mogli-
chen Héafen sei an Bord per Anzeige
ablesbar, wie viele Emissionen wah-
rend der Fahrt entstehen.

Alle derzeit aktuellen und geplanten
Umweltauflagen der International
Maritime Organisation (IMO) wiir-
den von dem Wattentaxi Gibererfiillt.

,Fur die Bewohner und Besucher der
Region Wattenmeer ergeben sich mit
dem Wattentaxi ganz neue Reiserou-
ten und Fahrzeiten”, sagt Watten-
Fahrlinien-GmbH-Geschaftsfihrer
Sven Jirgensen. Mit dem Angebot ei-
nes Wattentaxis stofse man auf eine
Licke in dieser Region, denn man
konne flexibel und komfortabel jede
denkbare Verbindung im Watten-
meer iber zwolf Hifen ansteuern. Je
mehr Fahrgaste sich dabei fiir eine
Strecke finden, desto giinstiger wer-
de der Preis pro Person.

Eine Gruppenfahrt von Dagebiill nach
Wyk auf Fohr soll beispielsweise ab
acht Euro pro Person buchbar sein.,
langere Strecken kosten etwa 20 bis

30 Euro. Auf Wunsch werde das Wat-
tentaxi auch die Halligen anfahren.
Angeboten werden Tages-, Gruppen-
und Nachttarife, zudem gibt es an
Bord Stellplatz fir maximal 15 Fahrra-
der. Wahrend andere Schiffe nur sai-
sonal eingesetzt werden, sind sie mit
mit zwei Schiffsbesatzungen das gan-
ze Jahr Gber prasent. Durch einen ge-
ringen Tiefgang sei das fiir ein eventu-
elles Trockenfallen ausgelegte Wat-
tentaxi weitgehend tidenunabhangig
einsetzbar und damit auBer bei star-
ken Stirmen oder Eisgang stets ein-
satzfahig.

Bei der ,Liinsand”, die im Schichtbe-
trieb von jeweils einem Kapitdn und
einem Schiffsmechaniker gefahren 12
bis 14 Stunden pro Tag gefahren wer-
den soll, handele es sich nicht um eine
typische Fahrverbindung, sondern
vielmehr um ein Taxi. Da die Anzahl
der Fahrgéste und die Streckenlange
den Fahrpreis pro Person bestimmen,
sei das Wattentaxi vor allem fir Grup-
pen wie Reiseveranstalter, Pendler
von den Inseln auf das Festland, Schul-
ausfliige oder Festgesellschafteninte-
ressant.

Inzwischen sei das Wattentaxi auch
Partner der Konzertreihe ,Kunst auf
den Halligen” und tbernehme die
Verbindung von und nach Wyk auf
Fohr zu allen Musik-Veranstaltungen
auf der Hallig LangeneB, weitere Ko-
operationen werden nicht ausge-
schlossen. Zudem konne die , Liin-
sand” auch zu Fahrten fiir die &rztliche
Versorgung oder zu Einkaufstouren
ahnlich einem Sammeltaxi angefor-
dert werden. Zwar kénnten Kunden
bei freien Pldtzen auch bei laufenden
Fahrten zusteigen , doch gebe es kei-
ne Gewahr, dass eine bestimmte Stre-
cke immer gefahren wird. Position
und verfiigbare Plitze seien iber die
Website www.wattentaxi.de jeder-
zeit abrufbar”, so Jirgensen.

Anfang November letzten Jahres war
der Neubau zu Kontroll- und Justie-
rungszwecken fiir zwei Tage im Dock
der Husumer Werft HDR und absol-
vierte anschlieBend weitere Testfahr-
ten. Zahlreiche Buchungsanfragen lie-
gen bereits vor, freut sich Jirgensen
Uber die positive Resonanz, die Taufe
des Neubaus solle im Frihjahr nach-

geholt werden. Jens Meyer

Fotos: Becker Marine Systems
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(Umwelt

Ballastwasser-Ubereinkommen
stellt internationale Schifffahrt
vor neue Herausforderungen

Die Anforderungen an das Ballastwasser-Management werden strikter.
Offizielle Stellen fordern verbindliche Ausbildungsplane. Seagull
Maritime schult Offiziere und Crews zu allen wichtigen Neuerungen.

Am 8. Sep-
tember wurde
das Interna-
tionale Uber-
einkommen
Uber die Kon-
trolle und das
Management
Roger Ringstad, Geschifts- ~ VON Schiffs-
fiihrer von Seagull ballastwasser
Maritime und Sedimen-
ten (BWM-Ubereinkommen) durch
die Internationale Seeschifffahrts-Or-
ganisation (IMO) ratifiziert. Die Ziele
der neuen Regelung sind Schutz der
Okosysteme, Schutz der Gesundheit
der Bevolkerung und Senkung der
Wartungskosten fir die maritime In-
frastruktur. Grundsatzlich gilt die Eini-
gung ab sofort fir alle Schiffe sowie
Offshore-Plattformen und Lager-
tanks iminternationalen Handel. In ei-
nigen Ausnahmefillen besteht eine
Ubergangsphase bis 2024.

Was nun auf die Betreiber zukommt

Das BWM-Ubereinkommen beinhal-
tet 22 Artikel sowie Anhange, in de-
nen die Umstellung der betreffenden
Seefahrzeuge dokumentiert ist. Die
Anforderungen sind teilweise sehr
komplex, zudem gibt es branchen-
und schiffsspezifische Unterschiede.
Roger Ringstad, Geschaftsfiihrer von

Zukiinftig wird es fir den Tausch von Ballast-
wasser striktere Auflagen geben.

Seagull Maritime: ,Schiffsoffiziere
missen diese fortan erfillen, um Pro-
bleme in Bezug auf Kontrollen wie
beispielsweise Hafenstaatinspektio-
nen zu vermeiden.

Ballastwasser muss zu strikten Bedin-
gungen getauscht werden, wenn kei-
ne eigene Aufbereitungsanlage in-
stalliert ist.” Schiffe mit mindestens
400 Bruttotonnen miissen zusdtzlich
durch Klassifikationsgesellschaften in-
spiziert werden und mit einem inter-
national giiltigen Ballastwasser-Ma-
nagementzertifikat oder einer Kon-
formitatserklarung und einem geneh-
migten schiffsspezifischen Ballast-
wasser-Managementplan  (BWM-
Plan) ausgestattet sein.

,Die Besatzung sollte mit den nun
giltigen Bestimmungen und vor al-
lem den verschiedenen lokalen Anfor-
derungen, wie beispielsweise den US-
amerikanischen Sonderregelungen
vertraut sein. Zu diesem Zweck for-
dert die IMO einen entsprechenden
Ausbildungsplan fir die Besatzung.
Dieser muss auch im zukinftig fir vie-
le Parteien verpflichtenden BWM-
Plan dokumentiert sein”, so Ringstad.

Bis zum Jahr 2024 ist eine Ubergangs-
phase fir Schiffe und Plattformen
vorgesehen, die ihre letzte Erneue-
rungsbesichtigung vor dem 8. Sep-
tember 2014 hatten. Diese miissen
erst zum Zeitpunkt ihrer ndchsten Er-
neuerungsbesichtigung der Einigung
nachkommen. Ab 2024 miissen dann
alle aktiven Seefahrzeuge von Schiffs-
und Plattformbetreibern der Konven-
tionin allen fir sie zutreffenden Punk-
ten entsprechen. Innerhalb dieser
Ubergangsphase empfiehlt Seagull
Maritime sieben Schritte fir die er-
folgreiche Uberfiihrung der Flotte in
die Regelkonformitat:

Compliance in 7 Schritten

1. Abgleich aller relevanter Plane und

des Ballastwasser Systems mit den
Anforderungen des BWM Uberein-
kommens.

2. Entwicklung eines BWM-Plans.

3. Installation einer geeigneten Ballast-
wasseraufbereitungsanlage.

4. Einreichung des BWM-Plans zur Ab-
nahme durch einen Flaggenstaat
oder einer durch einen Flaggenstaat
zertifizierten  Klassifikationsgesell-
schaft.

5. Vereinbarung einer Begutachtung
durch einen Flaggenstaat oder einer
durch einen Flaggenstaat zertifizier-
ten Klassifikationsgesellschaft, um
das erforderliche BWM-Zertifikat zu
erhalten.

6. Training der Crew in allen Belangen
des Ballastwassermanagements.

7. Stete Dokumentation der Instand-
haltungsarbeiten und der Ballastwas-
seraktivitdten im Ballastwasser Re-
cord Book, unter Einbeziehung des
Sedimentmanagements.

e-Learning-Kurs
von Seagull Maritime wird
fir BWM-Plan anerkannt

Bei Seagull Maritime ist man sich der
hohen Bedeutung des Ballastwasser-
Managements schon seit [angerem be-
wusst. Bereits 2004 erstellten die Ex-
perten fir maritime e-Learning-Pro-
gramme die erste Auflage des On-
board-Kurses ,,Ballast Water Manage-
ment”. Seitdem wurde er mehrfach ak-
tualisiert, zuletzt im September 2017,
um den jiingsten Anderungen des
BWM-Ubereinkommens zeitgleich mit
dessen Inkrafttreten Rechnung zu tra-
gen. Ringstad: ,Das Ziel des Trainings-
programms ist es, die Besatzung mit
den neuen Regeln vertraut zu machen,
damit sie ihre neuen Pflichten vollstan-
dig versteht und die Anforderungen ak-
tiv erfillen kann. Unsere Kurse konnen

Das Trainingstool von Seagull gibt Hintergrund-
informationen und klirt Gber die Gefahren
durch Ballastwassertausch fiir die Umwelt auf.
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ganz einfach an Bord, beispielsweise am
Laptop absolviert werden. Das Pro-
gramm dokumentiert zudem den Schu-
lungsfortschritt und -erfolg der indivi-
duellen Teilnehmer und ist jederzeit be-
liebig wiederholbar.”

Der Kurs eignet sich somit als Bestand-
teil des Ausbildungsplans fir die Besat-
zung, in welchem die Schulungsprakti-
ken, -systeme und -verfahren doku-
mentiert sein missen.

Seagull Maritime stellt auf seiner Web-
site www.seagull.no kostenlos einen
Leitfaden zum Ballastwasser-Manage-
ment bereit, der einen schnellen Uber-
blick Gber die wichtigsten Themen rund
um das BWM-Ubereinkommen und das
notwendige Mannschaftstraining gibt.

Hintergrund zum Ubereinkommen:
Diese Gefahren
gehen von Ballastwasser aus

Pro Jahr werden auf See schitzungs-
weise 3.000 bis 4.000 Million Tonnen
unbehandelten Ballastwassers ge-
tauscht. Zusammen mit diesem werden
wihrend der Uberfahrten mehr als
10.000 verschiedene Spezies transpor-
tiert. Kleine Organismen, wie pflanzli-
ches und tierisches Plankton, aber auch
Krankheitserreger wie Bakterien und
Viren gelangen so am Zielort in ein
fremdes Okosystem. Die Umwelt ist
oftmals mit solchen plétzlichen Veran-
derungen Uberfordert - Flora, Fauna
und die Gesundheit des Menschen wer-
den bedroht. Auch fiir die maritime In-
frastruktur, Fischereibetriebe und die
Tourismusbranche kénnen hohe Scha-
den entstehen.

Zu den bekanntesten dokumentierten
Fallen gehort die biologische Invasion
des Schwarzen Meeres durch die Meer-
walnuss, einer sich stark vermehrenden
Quallenart. 1982 gelangte sie von der
amerikanischen Atlantikkiste Gber Bal-
lastwassertanks dorthin. Ohne natiirli-
che Feinde verdrangte die Qualle bald
die heimischen Fischarten und machte
bereits Mitte der 1990er Jahre mehrals
90 Prozent der dort anzutreffenden
Biomasse aus. Allein die lokalen Fische-
reibetriebe verzeichneten innerhalb
weniger Jahre einen finanziellen Scha-
den von umgerechnet mehr als 1 Milli-
arde US-Dollar. Der vormals prosperie-
rende kommerzielle Fischfang kam so
innerhalb kurzer Zeit fast ganzlich zum
Erliegen.

Umwelt

Brandverhiitung
bleibt zentrales Thema

Ladungsbrinde auf See sind fiir die Schiffsbesatzung
eine grof3e Herausforderung. Auf einer Konferenz der BG Verkehr
Ende Oktober in Hamburg wurden verschiedene Aspekte
der Brandverhiitung und optimalen -bekampfung
auf internationaler Ebene diskutiert.

Ladungsbrdnde an Bord von
Schiffen sind seltene Ereignisse.
Wenn sie aber auftreten, konnen
sie gravierende Folgen haben.
Bricht der Brand nicht im Hafen
aus, sind die Besatzungen zu-
nachst auf sich selbst gestellt.
Wichtig ist es deshalb, die Brande
von vorherein zu verhindern oder
in ihrem Entstehungsstadium zu
|6schen.

Von entscheidender Bedeutung
ist dabei die richtige Ausriistung,
die den steigenden SchiffsgréBen
angepasst sein muss. In diesem
Zusammenhang diskutierten die
Teilnehmer die Ausstattung der
Laderdume mit einer entspre-
chenden Sensorik und die Ausris-
tung der Schiffe z.B. mit Feuer-
|6schmonitorsystemen. Die Ex-
perten wiesen darauf hin, dass ei-
ne bauliche Einteilung der Schiffe
in Brandabschnitte und Sektoren,
im Notfall die Trennung zwischen
diesen in Form von Wasservor-
hangen, Sprinkleranlagen zum
Loschen und zur Kihlung not-
wendig sind, um eine Ausbrei-
tung des Brandes zu verhindern.

Dabei kommt der Aus- und Wei-
terbildung der Besatzung eine
zentrale Rolle zu. Sie muss iber
das erforderliche Wissen, sowohl
in Bezug auf Brandentstehung,
Brandausbreitung als auch Brand-
bekdampfung, verfiigen. Weiter
muss die Ausbildung das prakti-
sche Vorgehen an Bord und den
Umgang mit den Einrichtungen
zur Brandbekampfung beinhalten.

Eine besondere Herausforderung
sind Brande, wenn Gefahrstoffe
betroffen sind. Sind sie bekannt,
kann sich die Besatzung darauf

einstellen. Schwieriger ist es,
wenn zum Beispiel der Inhalt der
Container nicht bekannt oder
falsch deklariert ist. Wichtig sind
deshalb ausreichende Informa-
tionen zum Inhalt, die bereits
beim Stauen und bei der Zusam-
menladung bericksichtigt wer-
den. Eine bessere Kommunikati-
on an den Schnittstellen, eine
methodische Schulung der Bu-
chungsagenten, aber auch der
gezielte Informationsaustausch
iber die Ladung zum Beispiel
beim Slot-Charter konnten nach
Ansicht der Experten helfen. Ge-
gen bewusste Falschdeklaratio-
nen wurden Kontrollen, mog-
lichst schon im Versand- und nicht
erst am Zielhafen gefordert. Dis-
kutiert wurde zum Beispiel tGber
zu andernde gesetzliche Vorga-
ben, das Scannen oder Wiegen
der Container — Ansatze, die nur
auf internationaler Ebene um-
setzbar sind.

Fazit des Tages: Die BG Verkehr
hat mit dem Thema das Interesse
der anwesenden Vertreter aus
Reedereien, Institutionen und
Verbanden getroffen. Die enga-
gierte Diskussion und die kompe-
tenten Beitrage der Redner und
Teilnehmer zeigte aber auch, dass
es der internationalen Zusam-
menarbeit, die bereits beim Ver-
lader beginnen muss, sowie ge-
setzlicher Vorgaben auf interna-
tionaler Ebene bedarf Dies gilt
auch fir die Ausstattung der
Schiffe mit Brandschutzausris-
tungen und die Ausbildung des
Personals. Wichtig ist ein einheit-
licher und international verbindli-
cher Standard.

(aus,,Schiff&Hafen” 12-2017)
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Mit 29 Monteurenin 15 Tagen:
Eingebaute Motoren

in Rekordzeit grundiiberholt

Innerhalb von nur 15 Tagen haben
29 Monteure von MTU in Fried-
richshafen, aus Italien, Spanien und
Malta zwei der vier 20-Zylinder-
Motoren der Baureihe 8000 des
deutschen Herstellers in eingebau-
tem Zustand auf der Fred-Olsen-

Schnellfahre

.Benchijigua  Ex-

press“grundiiberholt. Die Wartung
der beiden tibrigen Motoren wird
im Januar 2019 erledigt. ,Diese
Wartung war der gréBte Service-
Auftrag, den ich bis jetzt ausge-
fuhrt habe”, sagt Einsatzleiter Sela-
hatin Tiryaki. ,Wir haben 15 Tage
lang in drei Schichten gearbeitet.
Die jeweils 9.100 kW starken Mo-
toren wurden auf dem Schiff ge-
wartet und Ersatzteile in der Bord-
werkstatt eingebaut. Jens Meyer

LNG-Antriebe
Fir 22.000-TEU-Neubauten

Die Reederei CMA CGM will ihre
kirzlich in Auftrag gegebenen neun
Containerschiffsneubauten der
22.000-TEU-Klasse mit LNG-An-
triebstechnologie ausriisten. Damit
ist die franzosische Linienreederei das

Das aktuelle 18-000-TEU-Flaggschiff ,,CMA
CGM Bougaiville” wurde 2015 in Dienst gestellt.

erste Schifffahrtsunternehmen, das
seine GroBcontainerschiffe mit Flis-
sigerdgas betreiben wird. Mit diesem
Schritt unterstreicht CMA CGM sein
Engagement im Umweltschutz.

Die neun Megacarrier werden auf
den beiden chinesischen Werften Hu-
dong-Zhonghua Shipbuilding und
Shanghai Waigaoqiao Shipbuilding
gebaut und sollen ab 2020 zur Ablie-
ferung kommen.

Die CMA CGM Group geht somit
Uber die Anforderungen bestehender
Umweltregularien hinaus, die u.a. ab
dem Jahr 2020 eine Obergrenze von
0,5 Prozent fiir den Schwefelgehalt in
Schiffstriebstoffen vorschreiben. Zwi-
schen 2005 und 2015 hat CMA CGM
die CO,-Emissionen pro transportier-
ten Container pro Kilometer um 50
Prozent reduzieren kénnen. Dariiber
hinaus sollen die CO,-Emissionen bis
2015 um weitere 30 Prozent gesenkt
werden. (aus ,Schiff&Hafen” 12-2017)

Erstes LNG-
Bunkerschiff
abgeliefert

Anfang September 2017 hat
die niederlandische Werft
Royal Bodewes, Eemshaven,
das LNG-Bunkerschiff
,Coralius” an die Sirius Veder
Gas AB, ein Gemeinschafts-
unternehmen der
niederlandische Anthony Veder
Group aus Rotterdam und der
schwedische Sirius Shipping
aus Donsd, libergeben.

Beidem 99,73 mlangen, 17,97 m
breiten und 5,7 m tiefgehenden
3.100-tdw-Neubau mit Ladeka-
pazititen von 5.800 m? in zwei
Tanks handelt es sich um das erste
in Europa gebaute LNG-Bunker-
schiff. Die von Bureau Veritas klas-
sifizierte ,,Coralius” verfiigt iber
die Eisklasse 1A. Mit einem 3.000
kW leistenden MaK-Hauptmotor
des Typs 6M2SC erreicht das
Schiff eine Dienstgeschwindig-
keit von 13,5 kn. Das Schiff soll
von dem zum finnischen Gasum-
Konzern gehorenden Unterneh-
men Skangas in Langzeitcharter
als Shipto-Ship-Bunkerschiff in
der Nordsee, im Skagerrak und in
der Ostsee eingesetzt werden.

Die ,,Coralius” fahrt in Langzeitcharter
fiir Skangas.
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Das Fahrschiff ,,Ostfriesland”,
der Reederei AG EMS, ist mit
dem ,,Blauen Engel” fiir um-

weltfreundliches Schiffs-
design ausgezeichnet worden

Seit  Juni
2015 ver-
kehrt die
,Ostfries-
land” mit
LNG-An-
trieb zwi-
schen Em-
den und
Borkum.

Vorange-
gangen
war ein
neunmo-
natiger
Werftauf-
enthalt bei
der Brenn-
und Ver-
formtech-
nik Bremen
(BVT), bei
dem das
Schiff  zu
Deutsch-
lands erster
umwelt-
freundli-
cher LNG-Fahre umgebaut wurde.

Dort hatte die ,Ostfriesland” ein
LNG-Dual-Fuel-Antriebssystem so-
wie ein neues Achterschiff erhalten.
Der Umbau wurde von der EU mit

(v.l.) Kapitan Gerhard Conradi
sowie MdL Matthias Arends

aus Emden, Leers Landrat Mat-
thias Groote und Henning
Scholtz, Leiter Bereich Umwelt-
zeichen bei RAL, enthiillen den
.Blauen Engel” an Bord der
Ostfriesland”

MANAGEMENT

Brennstoff, Schmiersiofl, Hydraulik-01

+Tragnsne Testgerdle
Schnellanalsenschranis
» Mustersshgerate

 |erlifie Sensorik
» Itraschall Benigung

rund 3 Mio. Euro
geférdert. Die Ge-
samtinvestition be-

lhr Service-Partner.

@) Tacke

Einspritztechnik - Injectiontechnique

liefsich laut AGEms
auf 13,5 Mio. Euro.

Das Antriebskon-
zept basiert auf
zwei je 1.150 kW
leistenden diesel-
elektrischen
Wartsila Dual-Fuel-
Motoren des Typs
20 DF mit 360°
drehbaren elektri-

schen Pods von
Schottel. Damit er-
reicht die , Ost-

Diesel-Elektrik
F. Tacke GmbH

friesland” eine Ge-
schwindigkeit von
16 kn.Dasum 15m
auf 94,07 m verlan-

Reparatur. Fertigung. Beratung.

TiedemannstraBe 7 service@tacke-hamburg.de
22525 Hamburg

FAX +49-(0)40-8503000

www.tacke-hamburg.de

gerte 2.596-BRZ-
Schiff mit einer
Breite von 12,50 m und einem Tief-
gang von 2,40 m bietet Platz fir 1.200
Passagiere sowie 70 Pkw.

Im Vergleich zu Schiffsdiesel hat der
LNG-Antrieb laut AG Ems eine deut-
lich bessere Umweltbilanz, da 20 Pro-
zent weniger Kohlendioxid, 90 bis 95
Prozent weniger Stickoxide und
Schwefeloxide sowie kein Feinstaub
produziert werden. Fir diese Schad-

artechnic GambH

stoffsenkung hat eine unabhdngige
Jury die ,Ostfriesland” nun mit dem
Blauen Engel ausgezeichnet. Inhaber
des Umweltzeichens ist das Bundes-
ministerium fir Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit, das durch
das Umweltbundesamt in fachlicher
Hinsicht unterstitzt und durch die
RAL gemeinnitzige GmbH als Zei-

chenvergabestelle vertreten wird.
(aus ,,Schiff&Hafen")

wHRTI-EdH r".l'_fp_.

Bdlerheest A - D250 Hammg g - Pacns A58 0] Bid 1800 - ko AA0A40) Bd 10816

e-mal: infodmarechnicoom - wwrlmarechaic.com
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Traditionsschiffer
konnen
aufatmen

Dank einer neuen Sicherheitsverordnung
ist die Zukunft der deutschen Traditionsschiffe gesichert.
Der amtierende Bundesverkehrsminister Christian Schmidt
hat im Beisein der Vereine und Verbidnde die Regelung unterzeichnet.

Ein wichtiger Meilenstein ist der ver-
einbarte Bestandsschutzes fiir die
Flotte sowie zugesicherte finanzielle
Zusagen des Bundes fiir die notwen-
digen technischen Verbesserungen.
Geplant ist ein spezielles Forderpro-
gramm. ,Unsere Traditionsschiffe
sind groBartige Wahrzeichen der
Schifffahrtsnation Deutschland. Die-
ses kulturelle Erbe wollen wir lang-
fristig erhalten und haben die Schiffe
jetzt fit fir die Zukunft gemacht”,
sagte Minister Schmidt.

Um die Umsetzung der Sicherheits-
verordnung zu unterstitzen, wird ei-
ne Ombudsstelle eingerichtet.

Die Funktion als Ombudsleute Gber-
nehmen zwei erfahrene Seefahrt-
Experten: Valerie Wilms, ehemalige
Bundestagsabgeordnete und Ver-
kehrsexpertin der Griinen, und Prof.
Peter Ehlers, ehemaliger Prasident
des Bundesamts fir Seeschifffahrt
und Hydrografie (BSH).

Sie werden insbesondere als Ver-

QCNIrToau

mittler bei eventuellen Unstimmig-
keiten zwischen Betreibern und Zu-
lassungsstelle fungieren. Mit der
neuen Sicherheitsverordnung wer-
den unter anderem drei seedienst-
taugliche Crew-Mitglieder auf je-
dem Schiff gefordert und die Befor-
derung von Ladung zugelassen. Um
den dauerhaften Erhalt der Traditi-
onsschiffe zu sichern, werden die
Um- und Rickbauten historischer
Schiffe gleich gestellt. Sachverstan-
dige, die von der Berufsgenossen-
schaft zugelassen sind, werden kinf-
tig vor den Denkmalschutzbehdrden
feststellen, ob ein Schiff Anspruch
auf den Titel Traditionsschiff hat.

Urspriinglich hatte das Bundesver-
kehrsministerium unter Alexander
Dobrindt die Bestimmungen deut-
lich verschdrfen und die Vorgaben fiir
Technik, Ausstattung und Besatzung
aus der Berufsschifffahrt Gberneh-
menwollen  (aus,HANSA daily” 7.3.2018)

Scandlines nimmt System
zur Reinigung
von Scrubber-Wasser in Betrieb

Die Reederei Scandlines hat das Wasserbehandlungssystem MarinePaq
des luxemburgischen Unternehmens Apateq im Hafen von Gedser
in Betrieb genommen. MarinePaq wurde installiert
um das Wasser aus dem Abgaswascher der beiden Fihren
auf der Verbindung Rostock-Gedser zu reinigen.

Die Scandlines-Fahren verfiigen iber
ein Hybridantriebssystem, das kon-
ventionellen Brennstoff mit einem
Batteriesystem kombiniert. Die SOy-
Emissionen der Schiffe werden von ei-
nem Closed-Loop-Scrubber gerei-
nigt. Das dabei anfallende Abwasser
wird aus dem Scrubber in einen Ab-
scheider weitergeleitet. Wenn die da-
rin befindliche Losung keine Schmutz-
partikel mehr absorbieren kann, wird
diese in das an Land installierte Reini-
gungssystem MarinePaq gepumpt.

GROMEX

DichtungsHaus

22

ve beim Transport des Wassers aus
dem Gaswaschers zur nichstgelege-
neu industriellen Klaranlage, einspa-
ren, so das Unternehmen.

Wie Apateq mitteilt, erreicht die an
Land vorgenommene Behandlung ei-
nen viel hoheren Reinigungsgrad als
jeder andere auf dem Markt befindli-
che Abgaswascher, bei denen es sich
haufig um an Bord installierte Syste-
me handelt. Schwermetalle, CSB, Ni-

Das  System
wurde in zwei
ibereinander
gestapelten
Containern am
Hafen von
Gedser instal-
liert. In einem
finfstufigen
Prozess behan-
delt die Anlage
das Scrubber-
Wasser-Apa-
teq zufolge so
effektiv, dass
das gereinigte

1 N ]
' T

Das W: hoahandl

Wasser gemals
Umweltauflagen direkt in den Ha-
fen eingeleitet werden kann. Durch
den Betrieb des Marinepaq konnte
Scandlines betrachtliche Kosten
bei der Wasserentsorgung, inklusi-

o4

tem MarinePaq wurde im Hafen von Gedser installiert.

trit, Sulfite und Nitrate wirden auf
deutlich niedrigere Werte reduziert
als von jeder anderen derzeit erhltli-
chen Losung.

(aus , Schiff&Hafen” 2-2018)
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Gasmotoren-
Abnahme

Die ersten beiden Vorserienmoto-
ren des neuen mobilen MTU-
Gasmotors von RollsRoyce haben
ihre Funktionstests erfolgreich
bestanden und sind Ende
vergangenen Jahres von der
Reederei Doeksen, der Bauwerft
Strategic Marine und der Klassifi-
kationsgesellschaft Lloyd's
Register abgenommen worden.

Die beiden Vorserienmotoren am TU-Priif-
stand in Friedrichshafen (v.l.): Paul Melles

(Geschiftsfiihrer Doeksen), Phil Kordic
(Sales Manager, MTU) und Peter Cottam
(Strategic Marine).

Die beiden 16-Zylinder-Gasmotoren
der Baureihe 4000 mit jeweils 1492
kW Leistung sind fir einen Aluminium-
Katamaran bestimmt, der sich derzeit
bei Strategic Marine in Vietnam fir die
hollandische Reederei Doeksen in Bau
befindet. Zwei weitere Motoren fir
das Schwesterschiff sollen in Kiirze ab-
geliefert werden. Die beiden Katama-
rane sollen noch in diesem Jahr im nie-
derlandischen Wattenmeer in Dienst
gestellt werden.

MTU hatte seine neuen Schiffsantrie-
be erstmals im Herbst 2016 vorge-
stellt. Mittlerweile haben die Prototy-
pen weit Gber 5.000 Stunden auf dem
Prifstand absolviert. Alle wichtigen
Parameter des Motors, wie zum Bei-
spiel das besonders dynamische Be-
schleunigungsverhalten,  konnten
Herstellerangaben zufolge bestatigt
werden.

Der neue 16-Zylinder-Gasmotor von
MTU soll ab diesem Jahr als zertifizier-
ter Serienmotor mit einem Leistungs-
bereich von etwa 1.500 bis 2.000 kW
angeboten werden. Folgen wird auch
eine 8-Zylinder-Version mit einer Leis-
tung von etwa 750 bis 1.000 kW.

Der neue Gasmotor hilt die geltenden
IMO-Ill-Abgasnormen ohne zusatzli-
che Abgasnachbehandlung ein.

b und Technik

Basté & Lange GmbH
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Everything a ship needs!!

NOSKE-KAESER
Maritime Solutions liefert
zukunftsfahige Kaltetechnik Fiir
neuestes Schiff der Saga Cruises

Fir das neueste Kreuzfahrtschiff der
Saga Cruises, welches aktuell bei der
Meyer Werft in Papenburg gebaut
wird, setzt die Werft auf die Experti-
se von NOSKE-KAESER.

Der Technologiefiihrer in den Berei-
chen Klima, Liftung, CBRN- und Feu-
erschutz sowie Kéltetechnik liefert
fir den Neubau S.714 eine umwelt-
freundliche  Proviantkdlteanlage.
Hier kommt fir den Tiefkihlbereich,
anstatt der tblichen Kaltemittel, CO,
zum Einsatz. Das natirliche Gas hat
mit einem GWP von 1 das niedrigste
relative Treibhauspotenzial. Zum
Vergleich: Gangige Kaltemittel fir
Proviantkdlteanlagen sind R407F
oder R507A mit GWP-Werten zwi-
schen 1825 und 3985.

,Die Meyer Werft und die britische
Reederei Saga Cruises haben nach ei-
ner umweltfreundlichen und zu-
kunftsfahigen Losung gesucht, eine
saubere und zuverldssige Proviant-
kihlung an Bord langfristig zu ge-
wahrleisten”, sagt Joachim Bunnies,
Leiter des Vertriebs bei NOSKE-KAE-

SER., Da Schiffe beim Neubau fiir ei-
ne Nutzungsdauer von bis zu 30 Jah-
ren geplant werden und viele Kilte-
mittel in den kommenden Jahren
wegen zu hoher Umweltbelastung
nicht mehr eingesetzt werden kon-
nen, haben wir unseren Partnern ei-
ne bereits an Land erfolgreich er-
probte Lésung angeboten, die wir
speziell fir Kreuzfahrtschiffe maf-
schneidern.”

Neben der minimalen Umweltbelas-
tung zeichnen sich die CO,-Proviant-
kilteanlagen von NOSKE-KAESER
durch hohe Effizienz und Kompakt-
heit aus. So sind die CO,-Kilteaggre-
gate um ca. 40 Prozent leichter als
Aggregate fiir herkémmliche Kilte-
mittel und bendtigen dabei rund 60
Prozent weniger Antriebsleistung,
bei gleicher Kalteleistung.

Die Proviantanlage wird als Kaska-
densystem aufgebaut. Fir die Nor-
malkihlung (Temperaturen von +1
bis +12°C) wird eine Kihlsole ver-
wendet, die wiederrum zur Kihlung
des (CO,-Aggregates eingesetzt
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wird. Das CO,-System arbeitet sei-
nerseits mit einer Tiefkihlsole und
temperiert die Tiefkihlrdume auf bis
zu minus 28° C.

,NOSKE-KAESER bietet eine innova-
tive Losung, die unsere hohen tech-
nischen, wirtschaftlichen und 6kolo-
gischen Anspriiche erfillt. Wir freu-
en uns Uber die sehr partnerschaftli-
che und l6sungsorientierte Zusam-
menarbeit”, sagt Timo Wiegratz,
Projektingenieur bei der Meyer
Werft.

eb und Technik

Der Lieferumfang von NOSKE-KAE-
SER umfasst die komplette Kilte-
technik und dazugehorigen Steue-
rung zur Versorgung der 32 Proviant-
kihlrdaumen an Bord. Die Anlage wird
in Eigenfertigung in Hamburg herge-
stellt und getestet. Der Gesamtser-
vice beinhaltet neben dem Enginee-
ring und Inbetriebnahme der Anlage
auch die Schulung der Crew. Die Lie-
ferung erfolgt Mitte 2018.

»Das Marktpotenzial fir unsere Pro-

viantk3lteanlagen ist grol8”, sagt Joa-
chim Bunnies. ,Wir arbeiten bereits
an zwei weiteren Projekten und sind
uns sicher, dass unsere Losung zu-
kunftsfshig ist. SchlieRlich ist die Be-
deutung umweltfreundlicher Anla-
gen in allen Bereichen entschei-
dend.” Mit der Meyer Werft besteht
eine Vereinbarung optional weitere
Neubauten mit den CO,-Proviant-
kélteanlagen von NOSKE-KAESER
auszustatten.

Forschungs-
schiff ,, Atair”
auf Kiel gelegt

Das vom Bundesamt fiir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie (BSH)
bei der Fassmer Werft beauftragte
Forschungsschiff , Atair"
ist kiirzlich auf Kiel gelegt worden.

Die , Atair” soll 2020 in Dienst gestellt werden.

Der Neubau ist weltweit das erste
seegangige Behordenschiff, das mit
einem LNG-Antrieb ausgeriistet sein
wird. Die neue ,Atair” ersetzt das
mittlerweile 30 Jahre alte Vorgan-
gerschiff und soll 2020 in Dienst ge-
stellt werden.

Mit einer Lange von 75 m, einer Brei-
te von 17 m und einem Tiefgang von
5 m wird der Neubau, der eine Ge-
schwindigkeit von rund 13 kn errei-
chen soll, das groBte Schiff in der
BSH-Flotte sein. Die ,Atair” bietet
Platz fiir 18 Personen Besatzung und
1-5 Wissenschaftler.

Das umweltfreundliche Schiffsde-
sign entspricht den Vorgaben des
,Blauen Engel”. ,Als deutsche Mee-
resbehorde, die sich intensiv fir die
nachhaltige Nutzung und den Schutz
der Meere einsetzt, sind wir mit der
Atair”-Vorreiter bei der Reduzie-
rung von Emissionen in der Schiff-
fahrt” so BSH-Prasidentin, Monika

Breuch-Moritz.
(aus:,Schiff&Hafen” 2-2018)

Viking River Cruises bestellt sechs
weitere Flusskreuzfahrtschiffe

Die Schweizer Reederei Viking River Cruises, Basel, hat die Neptun Werft
in Rostock-Warnemiinde mit dem Bau von sechs weiteren
Flusskreuzfahrtschiffen der ,,Viking Longship Class” beauftragt.

Die jetzt in Auftrag gegebenen Schif-
fe ergdnzen die Serie von Giber 51 be-
reits bei der Neptun Werft fir Viking
gefertigten Schiffe. Die sechs weite-
ren Neubauten sollenim Jahr 2019 an
die Reederei abgeliefert werden.

Die neuen Flusskreuzfahrtschiffe sind
fir unterschiedliche européische
Fahrtgebiete wie beispielsweise den
Rhein, Main oder die Donau, aber
auch fir die Fahrt in niederlandischen
Gewadssern geeignet. Die Flussschiffe
werden ca. 135 m lang und 11,45 m
breit sein und einen Tiefgang von ca.
1,60 m haben. Die Schiffe bieten 190
Passagieren in 95 AuRenkabinen
Platz. Fir die Besatzungsmitglieder
stehen 31 Kabinen zur Verfiigung.

Wie alle Schiffe der Viking-Flotte er-
halten auch diese eine zukunftswei-
sende dieselelektrische (Hybrid)-An-
triebsanlage. Dariber hinaus baut die
Neptun Werft in den ndchsten Jahren
fir die beiden anderen Werften der
Meyer Gruppe Schwimmteile mit ei-
ne Lange von bis zu 140 m und einer

Die Neptun Werft soll die sechs weiteren Neu-
bauten im Jahr 2019 an Viking abliefern.

Breite von 42 m. Diese Maschinen-
raum-Module, auch Floating Engine
Room Units (FERU) genannt, sorgen
neben den Flusskreuzfahrtschiffen fiir
eine kontinuierliche Auslastung des

Rostocker Schiffbauunternehmens.
(aus ,Schiff&Hafen")

Fairplay
fusioniert
mit Bugsier
Die Schleppreedereien Fairplay und
Bugsier haben sich zusammenge-
schlossen. Die Ubernahme von Bug-
sier erfolgt unter der Fiihrung von
Fairplay, jedoch ,,auf Augenhdhe mit
dem neuen Partner”. Fairplay wird die
Geschéftsfihrung stellen, die Marke

Bugsier bleibt jedoch weiterhin be-
stehen.

Durch die gegenseitige Erganzung
des Leistungsportfolios kénnen zu-
satzlich zur Hafenschlepperei auch
die Bereiche Offshore-Support, Fest-
macherei, Verschleppung und Termi-
nalarbeit angeboten werden. Die
Notschlepper und Olbekiémpfungs-
schiffe in der AG Kistenschutz sollen
auch weiterhin zur Verfiigung stehen.

Durch die Fusion wollen Fairplay und
Bugsier eine noch breitere Abde-
ckung in einem GrofSteil der stark fre-
quentierten Hafen gewahrleisten.

(aus ,Schiff&Hafen" 12-2017)
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Das zunehmend umfangreicher
werdende Aufgabengebiet

der Elektro- und Automatisie-
rungstechnik auf Seeschiffen

Grundsatzliches

Jedes Schiffin ,groRer Fahrt” bendtigt fir
die Einsatz- und Betriebsbereitschaft spe-
zielle Technik und qualifizierte Fachleute.

Fir die schnelle Ursachenermittlung nicht
alltaglicher Storungen ist der Austausch
personlicher Kenntnisse zwischen den Ver-
antwortlichen tiber den aktuellen techni-
schen Anlagenzustand unverzichtbar. Die
Zusammenarbeit des Speziallisten fir die
Technischen Anlagen und dem Elektro-
fachmann ist somit der Weg zum Erfolg.
Damit ist der Schiffs-Elektroingenieur an
Bord ein wichtiger Partner des Leitenden
Ingenieurs.

Dennoch bleibt der Elektrofachmann in
seinem Bereich oft ein fachspezifischer
Einzelkdmpfer! Eine Gemeinsamkeit be-
steht (besonders auf Passagierschiffen)
darin, dass man auf einem Schiff zum Be-
reich Technik gehort.

,Ein unproduktiver Bereich der nur Kosten
verursacht”. So urteilen mitunter Fiih-
rungskrafte, bei denen die kommerzielle
Zielsetzungim Focus der Bewertung steht.

Unzweifelhaft ist der storungsfreie Be-
trieb aller Anlagen an Bord vom Hauptmo-
tor Giber den Maschinenkontrollraum bis
hinauf zur Kommandozentrale auf der Brii-
cke nur gewsahrleistet bei 100-prozentiger
Funktionssicherheit der elektrischen und
elektronischen Komponenten. Dieses ist
also eine fundamentale Voraussetzung,
um die Schiffssicherheit zu gewahrleisten.

Schiffselektrotechnik,
Schiffselektrotechniker,
Schiffselektroniker

Warum eigentlich diese, auf das Schiff be-
zogene Spezialisierung?! Die Schiffselek-
trotechnik ist schon ein besonderes Fach-
gebiet, denn wo gibt es sonst diese Kom-
plexitdt an elektrischen Einrichtungen auf
bzw. in einem Objekt?

Es besteht der Anspruch, extremen Ein-
satzbedingungen zu widerstehen. Tempe-
raturen, Luftfeuchte, Salzwasser, Vibratio-
nen, Seegang und eingeengte Einsatzbe-
reiche mit gut leitfihigen Umgebungen
erreichen mitunter Grenzwerte der Tech-
nik und des Personals. Generatoren, unter-

Der Vorstand des VSIR
gratuliert folgenden
Mitgliedern
herzlich zum Geburtstag

70J3hre
Dietmar Trinks 2.3.48
81 Jahre
Dieter Schmidt 2.3.37
82 Jahre
Wolfgang  Liibke 10.3.36
83 Jahre
Jiirgen Blume 20.4.35
84 Jahre
Rudolf von Zweydorff 3.3.34
Ewald Keller 11.3.34
85 Jahre
Gerald Bergmann 13.3.33
88 Jahre
Werner Goldberg 30.4.30
Wir wiinschen lhnen
noch viel Freud in unserem Verein.
Der Vorstand

schiedlichste Antriebe, spezielle Kabel,
Verteilungs-, Uberwachungs- und Auto-
matisierungsanlagen sowie Kommunikati-
ons- und Navigationssysteme, dazu bei
Passagierschiffen der wichtige Gastebe-
reich mit Versorgungs- und Unterhal-
tungseinrichtungen sind ein umfangrei-
ches sowie anspruchsvolles Aufgabenge-
biet fiir den Elektrofachmann derauch den
Klassifikationsvorschriften gerecht wer-
den muss.

Kurz gesagt: Von der Elektroenergieerzeu-
gung bis zu den unterschiedlichsten Elek-
troenergieverbrauchern einschlieBlich der
dafir notwendigen Einspeisungs- und An-
schlusskomponenten und alle nur vorstell-
baren Elektroartikel an Bord eines Schiffes
- dafiir ist der Schiffselektrotechniker ver-
antwortlich.

Warum eigentlich diese, auf das Schiff be-
zogene Spezialisierung?! Die Schiffselek-
trotechnik ist schon ein besonderes Fach-
gebiet, denn wo gibt es sonst diese Kom-
plexitdt an elektrischen Einrichtungen auf
bzw. in einem Objekt?

Es besteht der Anspruch, extremen Ein-
satzbedingungen zu widerstehen. Tempe-
raturen, Luftfeuchte, Salzwasser, Vibratio-
nen, Seegang und eingeengte Einsatzbe-
reiche mit gut leitfshigen Umgebungen
erreichen mitunter Grenzwerte der Tech-
nik und des Personals. Generatoren, unter-
schiedlichste Antriebe, spezielle Kabel,
Verteilungs-, Uberwachungs- und Auto-
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matisierungsanlagen sowie Kommunikati-
ons- und Navigationssysteme, dazu bei
Passagierschiffen der wichtige Gastebe-
reich mit Versorgungs- und Unterhal-
tungseinrichtungen sind ein umfangrei-
ches sowie anspruchsvolles Aufgabenge-
biet fiir den Elektrofachmann der auch den
Klassifikationsvorschriften gerecht wer-
den muss.

Kurz gesagt: Von der Elektroenergieerzeu-
gung bis zu den unterschiedlichsten Elek-
troenergieverbrauchern einschlieBlich der
dafir notwendigen Einspeisungs- und An-
schlusskomponenten und alle nur vorstell-
baren Elektroartikel an Bord eines Schiffes
- dafr st der Schiffselektrotechniker ver-
antwortlich.enzeit vor einigen Jahrzehn-
ten noch als unldsbar erschienen.

Als Beispiel sollen die computergesteuer-
ten Anlagen und die frequenzgeregelten
Antriebe, nicht nur fir Pumpen, Lifter und
Aufziige, sondern auch fiir leistungsstarke,
dieselelektrische Schiffsantriebe genannt
sein.

Verbindungsleitungen verschiedener Systeme

Der frequenzgesteuerte, elektrische Fahr-
motor auf dem Kreuzfahrtschiff , AIDAdi-
va" hat eine Leistung von 12,4 MW. Stu-
fenlos regelbar erreicht das 125.000 Brut-
toregistertonnen groBe Schiff mit zwei
Fahrmotoren, eine Geschwindigkeit von
22 Knoten. Die Haupt-Bordnetzspannung
auf diesem Schiff ist eine Mittelspannung
von 11kV, die auch direkt fiir leistungsstar-
ke Antriebe, wie Klimaverdichter und Bug-
strahlruder, genutzt wird!

Auch bei der Lichttechnik sowie bei der
Automatisierung und Uberwachung ist fiir
den zeitgemaBen, modernen Ausriis-
tungsstand die Nutzung von Neuentwick-
lungen unverzichtbar. Um die sichere und
optimale Funktion der Anlagen zu garan-
tieren, ist die angepasste Qualifikation und
Zuverlassigkeit des Fachpersonals eine ge-
nerelle Voraussetzung.

Daher ist es folgerichtig und anerkennens-
wert, dass es seit 2014 an der Hochschule
Wismar, Bereich Seefahrt in Rostock/War-
nemiinde einen Studiengang , Schiffselek-
trotechnik” gibt. Fachliche Kompetenz
wird gebildet und der Absolvent kann sei-

ne Karriere als Elektrotechnischer Schiffs-
offizier beginnen. Bereits in den 70er Jah-
ren wurden an der Ingenieurhochschule in
Wismar Elektroingenieure in der Fachrich-
tung Schiffselektrotechnik ausgebildet.

1983 erfolgte an der Ingenieurhochschule
fiir Seefahrt in Warnemiinde-Wustrow fir
24 E-Meister Uber einen Sonderlehrgang
die Qualifizierung zum Elektro-Ingenieur.
Ab 1986 folgten Studiengédnge fir praxis-
erfahrene Schiffselektriker, bei denen 29
Absolventen den Hochschul- und weitere
12 den Diplom-Abschluss erwarben. Her-
vorzuheben ist, dass es 1992 freigesetzten
Hochschulingenieuren fiir Nachrichten-
wesen und Elektronik (Seefunkoffizier) in
einem Sonderlehrgang ermdglicht wurde,
den Abschluss als Hochschul-Elektroinge-
nieur zu erwerben. So konnten sich 24 Teil-
nehmer beruflich neu orientieren.

Vor mehreren Jahren war Automatisierung
nur in begrenzten Umfang realisierbar. Bei
Ausfall einer Anlage musste der Betrieb
manuell gesichert werden kénnen!

Das ist weitestgehend Vergangenheit.
Heute wird iber eine Redundanz der Anla-
gen die Ersetzbarkeit sichergestellt.

Der Computer ist heute eines der wich-
tigsten Betriebsmittel und ein standiges
Arbeitsmittel fiir den Techniker, doch gute
Fachkenntnisse und handwerkliche Fahig-
keiten gepaart mit hoher Einsatzbereit-
schaft sind dennoch unverzichtbare Vo-
raussetzung fiir die erfolgreiche Wartung
und Instandsetzung der Betriebsmittel
und Anlagen.

Kennengelernt habe ich wihrend meiner
Seefahrzeit auf Typ IV-Schiffen auch
Gleichstrom-Stiickgutfrachter. Ein Schiff
aus dieser Serie ist auch heute noch hier in
Rostock als unser Traditionsschiff zu be-
sichtigen.

Die Gleichstrom-Elektroanlagen waren
massiv und sehr wartungsaufwendig. Die
Bedingungen fiir das Personal aus heuti-
ger Sicht kaum vorstellbar.

Mit den Drehstrom-Schiffen hatten sich in
den 60er Jahren die Arbeitsbedingungen
fir das Elektropersonal verbessert. Viele
arbeitsintensive Tatigkeiten waren nicht
mehr erforderlich.

Jedoch blieb die Stérungsbeseitigung an
den Decksmaschinen, oft unter Zeitdruck
und widrigen duReren Bedingungen eine
der unangenehmsten Arbeiten fir den
Elektrofachmann. Auf dem Arbeitsplan
standen hier haufig die Elektromotoren.
Der mechanische Verschleifs machte zykli-
sche Lagerwechsel erforderlich! Um die si-
chere Funktion der Anlagen zu gewahrleis-
ten durfte jedoch die Kontrolle und War-
tung der Uberwachungseinrichtungen

und Schaltanlagen auch nicht vernachlas-
sigt werden.

Es gab umfangreiche Wartungsplane und
die PVI (Planma&Rig vorbeugende Instand-
haltung) musste nur fachgerecht umge-
setzt werden, um Funktionsstérungen und
Ausfille weitgehend zu vermeiden. Letzt-
endlich nicht jeder Ausfall konnte vorher-
gesehen beziehungsweise vermieden
werden, z.B. ein Kurzschluss im Selen-
gleichrichter.

Uber das DSR-Neuererwesen gab es gera-
de im elektrotechnischen Bereich ein gro-
Res Betatigungsfeld zur Verbesserung der
Anlagen und Einsatzbedingungen. Diese
Art der Einflussnahme wurde durch viele
Fachkollegen intensiv genutzt.

Mit der Entwicklung neuer Transportsys-
teme (Container) veranderte sich auch die
Technik an Deck. Ladesysteme (Ladebau-
me und Krane) waren immer weniger vor-
handen. Diese arbeitsintensiven Decks-
maschinen mit haufigen Ausfallen waren
nicht mehr notig.

Dafir war jetzt haufiger die Stérungsbe-
seitigung bei Kuhlcontainern notwendig.
Da mussten Einspeisungs- bzw. Steue-
rungsstorungen behoben und ab und zu
auch ausgefallene Aggregate getauscht
werden.

Bei Ausfillen in dringenden Situationen ist
ein Verstandnis fir den Zeitumfang zur
Ursachenermittlung und der nachfolgen-
den Fehlerbehebung von den Verantwort-
lich-Wartenden meist stark begrenzt.
Standige Nachfragen sind dabei nicht hel-
fend.

Unverkennbar veranderten sich mit fort-
schreitender Automatisierung und den an-
spruchsvollen technischen Losungen wie-
der die Aufgaben fiir den Elektrobereich.

Zur Uberwachung und Steuerung der An-
lagen wurde eine groRe Anzahl von Senso-
ren notwendig. Deren Funktion entschei-
dend fiir die Betriebssicherheit der Anla-
gen und Systeme. Durch die Automatisie-
rung einschlieBlich der Computer-Technik,
heutzutage Voraussetzung fiir die Funkti-
on aller Anlagen, wurden die elektrischen
Anlagen noch umfangreicher.

Neben der allgemeinen Wartung ist jetzt
eine der wichtigsten Aufgaben, mittels
Kontrollen und Testungen Schwachstellen
zu erkennen und durch geeignete MaR-
nahmen Betriebsstorungen zu vermeiden.
Diese Entwicklung erforderte, dass die
Fachleute des Elektrobereiches sich lau-
fend den neuesten technischen Heraus-
forderungen stellen mussten, um die elek-
trischen Systeme und deren Funktion be-
herrschen zu kdnnen. Nur so konnte man
sich zum gefragten Elektrospezialisten
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entwickeln und damit maBgeblich zum si-
cheren Betrieb der Anlagen beitragen.

Gegenwartiger Stand

Heute ist die Technik auf modernen Schif-
fen hochst effizient und sicherer. Sto-
rungsbeseitigungen werden mitunter nur
moglich durch Austausch z.B. von kosten-
intensiven Elektronikplatinen bzw. durch
Fremdleistung sowie Beratung bzw. Ein-
satz von anlagenspezifischen Spezialisten.

Der Anlagenumfang auf den Passagier-
schiffen ist so gewachsen, so dass heute
auf den groBen Kreuzfahrtsschiffen, im
Elektrobereich einschlieBlich der Kommu-
nikations- und IT-Anlagen, schon tber 10
Fachleute unter Leitung des Verantwortli-
chen  fiir Elektroanlagen, des Chief
Electrcian tatig sind, um den Betrieb der
Anlagen abzusichern und die damit ver-
bundene Betriebsund Schiffsicherheit zu
garantieren.

Die Elektrosicherheit der Mittelspan-
nungsanlagen zu garantieren ist eine sehr
wichtige Aufgabe des Elektroverantwortli-
chen. Arbeiten an diesen Anlagen erfor-
dern besondere Vorsichtsmanahmen und
Sorgfalt unter seiner personlichen Auf-
sicht.

Bei den vielen batteriegestutzten, wichti-
gen Anlagen fiir netzunabhangigen Be-
trieb ist es eine unaufschiebbare Instand-
haltungsmaBBnahme, die Auswechslung
der Batterien vorzunehmen, bevor durch
unzuldssige Kapazitatsverluste die Funkti-
onssicherheit der Anlagen nicht mehr ge-
wahrleistet ist.

In immer gréBerem Umfang sind auch im
Elektrobereich auslandische Angestellte
sowie Berufsneulinge tatig. Fortlaufende
Einweisungen der Neuaufsteiger sind not-
wendig, da deren Qualifizierung nicht den
eigentlich erforderlichen Anforderungen
entspricht. Sozusagen wurde und wird un-
ter dem Motto , Learning by Doing" Ent-
wicklungsarbeit geleistet, damit die not-
wendigen Aufgaben in der erforderlichen
Qualitat erledigt werden kénnen.

Mit den

- Starkstromanlagen in vielen Spannungs-
ebenen, einschlieBlich des Mittelspan-
nungsbereiches,

- der anspruchsvollen Automatisierungs-
technik fiir den Maschinen- und Bri-
ckenbereich,

- den Einrichtungen fiir Schiffssicherheit
und Brandschutz,

- der Hotelausstattung mit moderner
Lichttechnik

- tausenden, unterschiedlichsten Leucht-
mitteln die eine beachtliche Reserve er-
fordern,

- den umfangreichen Kommunikations-
und Informatikeinrichtungen,

- den vielen Aufziigen und Automatikti-
ren im Dauerbetrieb (z.B. auf CS ,Diva”
12 Lifts),

- der Wirtschaftseinrichtungen mit ar-
beitsintensiver Kiichentechnik,

- den Entertainmentbereichen mit Bih-
nen-, Laser-, Ton- und Licht-Technik,

- und vielen weiteren Einrichtungen, die
an einer elektrischen Leitung ange-
schlossen

sind sind taglich interessante Herausforde-
rungen fiir den verantwortlichen Schiffs-
elektrotechniker und sein Team.

Bei aller Weiterentwicklung und Moderni-
sierung der Technik in der Schifffahrt und
die damit verbundene Wichtigkeit der an-
gepassten Fahigkeiten des Bordpersonals
bleibt die ,Vermeidung von Gefshrdungen
durch elektrischen Strom”, neben allen
MaRnahmen zur Sicherstellung der Funk-
tionalitat des technischen Betriebes, eine
vorrangige Aufgabe fiir den Elektrofach-
mann an Bord.

Nach 40jshriger beruflicher Tatigkeit als
Elektriker, Elektroingenieur, Elektro-In-
spektor und Chief Electrician auf Fracht-

Arbeiten an der Mittelspanningsschalttafel

und Passagier-Schiffen mit weltweiten
Einsitzen auf See und zu Bauaufsichten in
Werften, ist der Autor davon iberzeugt,
dass die Schiffselektrotechnik und -Auto-
matisierung mit der technischen Entwick-
lung weiterhin an Bedeutung zunimmt
und einen vorrangigen Stellenwert hat.

Diplom-Ingenieur (FH) Fachrichtung
Elektrotechnik/Schiffselektrotechnik
Hubert Zimmermann

-~

Prof. Dr.-Ing. K. Wehner

kBereichsleiter

EINLADUNG

zum

,,Jreff Schiffsbetriebstechniker”

in Warnemiinde, am Bereich Seefahrt der Hochschule Wismar
(University of Technology, Business and Design)
AuBenstelle Warnemiinde, Richard-Wagner-StrafSe 31,
Raum 2306 (Haus 2)

am Donnerstag, dem 3. Mai 2018, um 16.00 Uhr

Thema:
Neue technische Konzepte
fiir Kreuzfahrtschiffe mit Dual Fuel Antrieb
am Beispiel der Helios Klasse

Referenten: Dipl.-Ing. Jens Kohlmann,
B.Sc. Gunnar Rautenberg; Carnival Maritime GmbH

AnschlieBend zwanglose Fachdiskussion im Studentenclub
mit gastronomischer Betreuung

Mit freundlichen GriBen
Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V.,
Bereich Seefahrt der Hochschule Wismar

Mitglieder und Géste sind herzlich eingeladen.

Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V./

~

Dipl.-Ing. D. Junge
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Herzlichen Dank an Herrn Reiner Frank

Schiffsingenieur Heinz-Jiirgen Marnau

Seit vielen Jahren haben die einzelnen
Ortsvereine unseres Berufsstandes ei-
gene, fachlich bezogene Zeitschriften,
wie zum Beispiel das ,Schiffs-Inge-
nieur-Journal” des Hamburger Vereins,
heraus gegeben. Diese sind sicherlich
auch anderen Fachleuten bekannt,
werden aber kaum von Lesern in der
Allgemeinheit genutzt.

Erfreulicher Weise tragen die in den
letzten Jahren erschienenen Publika-
tionen von Kapitanen, Schiffsingenieu-
ren und Seefunkoffizieren, die meist
den Beruf und eigene Erlebnisse zum
Inhalt haben, zum gréBeren Offent-
lichkeitsinteresse fiir die Seefahrt und
den dort titigen Menschen bei. In die-
sem Zusammenhang soll das als sehr
gelungen angesehene, 2005 von
Deutschen Schifffahrtsmuseum, Bre-
merhaven herausgegebene Buch
,Dampfer, Diesel und Turbinen” (Die
Welt der Schiffsingenieure) besonders
hervorgehoben werden.

Es geniigt leider nicht, iber mangeln-
de Aufmerksamkeit des Berufsstandes
in den Medien nur zu klagen. Effekti-
ver ist eine steigende Einsicht fiir ein
personlichen Einbringen und das Mit-
wirken in der Offentlichkeitsarbeit.

Dass sich zunehmend die im Rostocker
Ortsverein zusammen geschlossenen
Schiffstechniker durch eigene Beitrage
fur das ,,Journal” daran beteiligen, die-
se Publikation interessant zu gestalten,
ist sehr lobenswert und hoffentlich fir
andere ein Ansporn.

Fakt ist jedoch, dass fiir eine gute Re-
putation des jeweiligen Ortsvereins
die dortige Tagespresse unverzichtbar
ist. Nur zeitnahe Berichterstattungen
Uber deren Vorhaben und Aktivitdten
machen auf das Bestehen und die Ziele
aufmerksam.

Ginstiger Nebeneffekt ist zudem eine
gute Mitgliederwerbung sowie der
Abbau der leider immer noch vorhan-
denen unrealistischen Klischee-Vor-
stellungen von der Seefahrt und den
dort tatigen Seeleuten.

Seit Wiedergriindung des ,Vereins der
Schiffsingenieure zu Rostock e.V.”
(VSIR) im Jahre 1990 begleitete von
Beginn an die Regionalzeitung ,Nord-
deutsche  Neueste  Nachrichten”
(NNN) in fachlich exakten Beitragen
das Wirken und Wachsen des Vereins.

Im Gegensatz zu anderen Tageszeitun-
gen wurde besonders auf der woé-
chentlichen Seeseite nicht nur sehr
fundiert Gber Geschehnisse in den
Werften, Hafen, Reedereien, der mari-
timen Industrie und den fir die See-
fahrt tstigen Bildungseinrichtungen
berichtet, sondern auch iber spezielle
Vorhaben der maritimen Vereine infor-
miert.

Fiir den VSIR waren das beispielsweise
Fachveranstaltungen im Rahmen des
vierteljahrigen ,Treffs der Schiffsbe-
triebstechniker”, der Besuch von Kon-
gressen und Messen wie die Schiffbau-
messe (SMM) in Hamburg, der mo-
natlichen Stammtisch im ,,Stralsunder”
oder Betriebsbesichtigungen der ver-
schiedensten Art.

GroBen Anteil hat daran der Journalist
Reiner Frank, der es sich nur selten
nehmen lieB, direkt am jshrlich vom
VSIR organisierten ,Engineers-Rezep-
tion” teilzunehmen, um dann unmit-
telbar davon zu berichten. Hier erfuhr
ervon vielen in- und auslandischen be-
geisterten Seeleuten von der empfun-
denen Herzlichkeit der Rostocker
Gastgeber. Aber zudem noch viel Lo-
bendes iber die weltweite Einmalig-
keit dieser Veranstaltung, die speziell
fir die technischen Besatzungsange-
horigen auf den zivilen und militari-
schen Schiffseinheiten, die anlasslich

der ,Hanse Sail” in den Rostocker Ha-
fen festgemacht haben, vom VSIR or-
ganisatorisch vorbereitet und betreut
wird.

Als besonders beispielgebend darf an-
gemerkt werden, dass er bei der Dar-
stellung von technischen Sachverhal-
ten auf fundiertes Wissen zuriickgrei-
fen kann und im Zweifelsfall gerne
fachliche Unterstiitzung sucht. Das
kann leider nicht von vielen Reportern
und Redakteuren gesagt werden, die
gerne die Allwissenden spielen und da-
mit nautische und technische Sachver-
halte oft nur unklar oder unzutreffend
darstellen.

Zusammengefasst soll festgestellt
werden, dass durch das personliche En-
gagement von Herrn Reiner Frank der
VSIRin Rostock und dessen Umland ei-
ne hohe Wertschitzung genielSt. Der
Berufstand wurde besser bekannt und
einige Fachkollegen entschlossen sich
nach seinen Verdffentlichungen dem
VSIR beizutreten.

Der Vorstand und der Altestenrat be-
schlossen einstimmig auf der Jahres-
hauptversammlung am 3. Februar
2018 in Anerkennung und Wiirdigung
seiner Verdienste Herrn Reiner Frank
mit der Ehrennadel des VSIR auszu-
zeichnen.

Gratulation und bitte weiter so! sagt
der VSIR und speziell der Autor.
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Vereinigung der Schiffsingenieure
Bremerhavene.V. von 1927
Angeschlossen der Vereinigung

Deutscher Schiffsingenieure
" (vDsI)
v ) Postanschrift:
) Am Ostermoor 21,27578 Bremerhaven
www.schiffsingenieure-bremerhaven.de |
email:
wieland@schiffsingenieure-bremerhaven.de

Bankverbindung:
IBAN: DE 1529250000 0001 6028 96
BIC: BRLADE21BRS

Geschiftsfiihrer Vorstand:

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

Dipl.-Ing. Gustav Schlag, Tel. 04741 - 75 04

Schatzmeister:
Dipl.-Ing. Jiirgen Armbrust, Tel. 0172 - 8 15 55 87
E-Mail: j.armbrust@outlook.de

Verantwortlicher Redakteur

fiir Zeitungsteil ,Wieland":

Dipl.-Ing. U. Griiber, Tel. 0421 - 65 13 96

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

Internet: www.schiffsingenieure-bremerhaven.de

Der Bezugsprets fiir die Fachzeitschrift,, Schiffs-Ingenieur
Journal” ist im Mitgliedsbeitrageingeschlossen.

Die
»~Montagsrunde”

der
Stammtisch
der Schiffsingenieure

,Maschine genug”

trifft sich jeden Dienstag
von 10.30 bis 12.00 Uhr

im Restaurant

»Schiffergilde” Obere Birger
zum Klonschnack

/ Der Vorstand gratuliert \

folgenden Mitgliedern
herzlich zum Geburtstag:

65 Jahre

Joost Wolfgang 9.3.1953
70Jahre

Geissen Klemens 7.4.1948
Criese Holger 25.4.1948
80Jahre

Kranz Horst 28.3.1938
81 Jahre

Alpers Richard 5.4.1937
Zentler Volkmar 21.4.1937
82 Jahre

Wilters Hero 7.3.1936
Weinle Karl 25.3.1936
Arlt, Wilhelm Walter 30.3.1936
83 Jahre

Schicke Uwe 18.3.1935
Schnittger  Heinz 31.4.1935
87 Jahre

Henseleit Kurt 1.4.1931

Ein schoner Anlass -
Fiir das neue Lebensjahr wiinschen wir
alles Gute vor allem Gesundheit

K und persénliches Wohlergehen. /

1. BegriiBung durch den 1. Vorsitzen-
den, Feststellung der Beschluss-
fahigkeit, Genehmigung der
Tagesordnung

2. Protokolle der HV vom 27.4.2017

2.1. Verlesung der Protokolle durch
den 1. SchriftfGhrer

2.2. Abstimmung/Genehmigung
der Protokolle durch die
Versammlung

3. Gedenken

4. Rechenschaftsbericht des Vorstan-
des und Aussprache tber
die Berichte

4.1. Jahresbericht des
1.Vorsitzenden

4.2. Bericht der Sprecher
der Ausschiisse

4.2.1. Festausschuss

Einladung zur
Jahreshauptversammlung 2018

im Café und Restaurant ,,Weser Yacht Club”

BorriesstralSe 52a, 27570 Bremerhaven
am Freitag, dem 20. April 2018, um 18 Uhr.

Tagesordnung

4.2.2. Aus dem Verwaltungs-
ausschuss VDSI

4.3. Bericht des Pressewarts

4.4. Bericht des Schatzmeisters /
Geschaftsfihrers

4.4.1. Bericht der Kassenpriifer

. Genehmigung des Kassenberichtes

durch die Versammlung

. Entlastung des Gesamtvorstandes
. Bestatigung des geschaftsfiihrenden

Vorstandes in seinem Amt durch
das Vertrauensvotum

. Wahlen/Bestatigung aller weiteren

Vorstandsmitglieder

. Antrage zur Hauptversammlung

9.1. Beschlussfassung ber termin-
erecht eingebrachte Antrage
échril’tlich einzureichen bis
spatestens 10. April 2018
(Poststempel) an die Anschrift
Geschaftsfihrer).

9.2. Beschlussfassung Gber
Initiativantrage

10. Verschiedenes

Nach Erledigung der Tagesordnung
findet um 20.00 Uhr ein Curry-Reis-
Essen statt.

Deshalb ist eine Anmeldung erforder-
lich. Anmeldung erbeten bis spatestens
13.4.2018 bei

Jirgen Armbrust,
Lunestedt-VoBkamp 28,

27616 Beverstedt,

Tel.0172-81555 87,

Mail: juergen.armbrust@outlook.de
oder wieland@schiffsingenieure-
bremerhaven.de

Mit freundlichen GriiBen
Der Vorstand
+Wieland”

Vereinigung der Schiffsingenieure
Bremerhaven e.V.

Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 2 -Marz / April 2018 29



l/ererin der Schiffsingenieure in Bremen e. V.

E-M
im Internet: www.vdsi-bremen.wix.com/vdsi

Ges

montags 9.00 Uhr bis ca. 12.00 Uhr
Konten:

Sparkasse in Bremen
IBAN:

BIC:
Vor:
Schi

Tel. (privat) 04401-72519

Schriftfihrer:

Dipl.-Ing. Kurt Satow

Tel. (Handy) 0160 - 94 46 94 82
Kassenwart:

Dipl.-Ing. Heinz-Hermann GrofRe
Tel. (privat) 0421- 63642 02

Verantwortliche Redakteure
fiir Zeitungsteil Bremen:

Dipl

Der

,,Schiffs-Ingenieur Journal”
ist im Mitgliedsbeitrag eingeschlossen.

Verein der Schiffsingenieure

+ inBremene.V.,
angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)
Verein der Schiffsingenieure
inBremene.V.
co H.H. GroRe, Poelitzer StraBe 17
28717 Bremen, Telefon 0421-5 28 83 14
ail: vdsibremen@web.de

chaftszeiten:
DE30290501010001016252
SBREDE22XXX

sitzender:
ffsingenieur Alfred Seif

.Ing. Herr Satow und Dipl.Ing. Herr GroRe

Bezugspreis fir die Fachzeitschrift

N
Der Vorstand wiinscht allen |
nachfolgend aufgefiihrten
Mitglieder zu ihrem Geburtstag
alles erdenklich Gute
und vor allem Gesundheit.

70Jahre

Ulrich Becken 18.3.
Hartmut Briinjes 4.4,
75 Jahre

Rudolf Bohmer 20.3.
Manfred Musall 22.3.
Rolf Springer 11.4.
Bodo Engelke 23.4.
81Jahre

Manfred Weinberg 4.3.
Harold Hollwedel 26.4.
81Jahre

Heinrich Licking 1.1
82 Jahre

Lothar Janczek 1.4.
Dieter Graeff 8.4.
Manfred Sack 23.4.
83 Jahre

Winfried Fischer 14.3.
Alfred Eden 18.3.
Wilfried Burmester 28.3.
84 Jahre

Eduard Bialk 15.3.
86 Jahre

Tilmann-Wilhelm Grommé 27.3.

Wir wiinschen lhnen
noch viel Freude

anund in unserem Verein. |

MS ,,Delia” - 22. Februar 1954
Gefesselt im Bullauge

Mein Vater fuhr seit 1927 zur See bei
der Dampfschifffahrtreederei Nep-
tun Bremen und zuletzt als Chief auf
der,Delia”. Im Februar 1954 ereigne-
te sich folgendes Ereignis in Bremen.
Mein Vater hatte mich seiner Zeit als
7-jdhriger davon unterrichtet und
dieser Vorfall war immer noch in mei-
nem Hinterkopf. Dieses Ereignis habe
ich mehrmals vielen Schifffahrts-
freunden erzahlt, aber nie etwas in
schriftlicher Form dariiber gefunden.
Als Rentner bin ich im Hafenmu-
seum/Hafenarchiv Speicher Xl in Bre-
men und mit sieben Kollegen ehren-
amtlich tatig, wo eine Datenbank
Uber die Aktivitdten der stadtbremi-
schen Hidfen erstellt wird. Schwer-
punkt ist die Erfassung der hier abge-
fertigten Schiffe, der Ladungsarten
und besonderer Ereignisse ab 1945
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bis ca. 1990. Wir erstellen u.a. Segel-
karten, Schiffsdaten, Reedereien,
Schiffsmakler Bilder usw.

Uber die Arbeit im Hafenarchiv wurde

Kurze Information:

Wie bereits angekiindigt
findet die ndchste
Hauptversammlung
am 22. Marz 2018, um 17 Uhr,
in der Tritonia statt.

Dipl.-Ing.

Herr Herwig Pollem
istim Alter von 80 Jahren
und 57-jshriger Mitgliedschaft
im Verein der Schiffsingenieure,
am 11. Februar2018,
auf seine letzte grof3e Reise
gegangen.

Herr Pollem hat bis zur letzten
Ausgabe des, Schiffs-Journals”
Januar / Februar 2018,
die Bremen-Seiten erstellt.
Desweiteren hat er auch
als Autor an dem Buch Dampfer,
Diesel und Turbinen
mitgearbeitet.

Wir werden Herrn Pollem
stets in Ehren gedenken.

bereits kurz in den Medien (Presse
und TV) berichtet und hat dazu ge-
fihrt, dass einige Riickmeldungen ka-
men und uns mit Informationen und
Material versorgt haben. Wer alles
dazu beitragen mochte, den,,Geruch”
der stadt-bremischen Hafen zu kon-
servieren moge sich bei uns melden.
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Mit Mebtallring um den Beuch

Fast nadkter Spanier hing im Bullauge der ,Delia”

Lwisdhon 20 Grad plus und 10 Grad minws — Morgenkatiee an der Bordwamd

Bpanier sind hellhintlg. Wano=l Mon ez & mich sla helinlifger Spasier. Do
In der Macht vz Sormabend aud Sonnbag erlif] der heifkllige Manusl ausqereachast ba
Arpreen vine Abhidddung Resopderer Afk Und gwar hatie seln fael meckbes dorkioper
in #lner Temperatior vom mings reic Grad Eber 2ime Sloods: aosausfalien. wFarend sid
der pesllichr Tely svoa Manoel Moot In pdber Tomperalur von ew o Waumis
Erfaed, Iwlathen dem cidialien Rlanuel mad S arvdcmlen bedasd sl cin Eaflaegs
des deutschen IM5SBRT-Fragslers fwlis®, .fag ist di= jollsle Geschickle, di= Irh je

Ller ta Flafesw cobebdé habel” meslads gestem eim tm Dlenst ergrauler Wassesschubr-

pulicist daaw

Manews Bdonbes (24 26 Jahre 23, Salp Dech
war me, dab epr an Sord Simes Hpranischen
Schitles in der Mesdece keank wurdke. Das
Sehiil el ke T ar plordenhamn an, mnd
der Schiflsarzt verligee. dab Manuel o=
Frazkanhaus Glhersei2ee wurde. Do nahimen
dirh mwith! por &in Arvle assoer dm. sl
amch  das Augiboceramt in Aeermsrhaven,
des Manuel rach seimes (encsing wisder
rmch Spomiva vurmkechicken wollia,

Marh MManie] wo e opst Woshalk, dar-
tilir 1B er sich nicht néhor ros. e er
i milcht Frelw witiy, wersuchie mes s
mil Foliceipmeg(l, Anrul  he cor W R
sdirimpodizel in Bremen, Jewchs, hier war
=an beseit, Mosual waler Palisei@edesiong
an Horld der Jdwiia® zo beingen, € in dar
Mactd =am Sotmrag Bremen io o Richtung
Bpanies verlagsen scliis,

Tia das Anstknderasm® — wla fazt ewlln
Amter amf disser Well — Sormatnds milciag
Divmlecdsiuh hat, kam Manuel sdhen am
Fachmitbiy eacht Bromes und weil Flechl-
werdedi? bestand, In das Folisefgribagris
arr Dulerlor. Flor st hfacac! sdnlge

Stonden langer Beummers ald worgesnhis.
Tiene dam Schiel sallte nun erst am Soantag-
mosgan onslaufen. Us Bitiecrnotil words
Manuul e Bard goholt. Obh dm non die wor-

Mogerte  Inbafiterung  besssdern  peacgar
P37, weill man nichl jerss. Ep o toble
Jedealalls,

Erstez4. 0o medisn or dom Wassersdhmbzs
palizlsiee deilich, wallte ar nidic pach Rpn-
nlan, sandern nal Amenika. Und eweilens
wollbe o mbl als SGefargener, sosdeen 25
Fassagicr [eiaen.

Owms Lamenllecon bal? mithds, Manuel xam
I eine Xajors, wnd mwel Docibschrallrioe
klasrosen behnban =ich van aullen gelassen
dapeqen,  Doce  clnige  Stendem splibar
sdlowand [Mre Gelassenhielt als si= |hron
Sobirizling in Auogenscoelm pehmen waollbeo
Sle raken vor dhin odmilch nur seine nad-
ten Belme o Duer OHierkilicper Menncls malic
sbith schon dardh des Dallsuge in die Frodsedd
gereibet Doch dle Serechligkedll in Foom des
schimeler Bellauges hizl: den anderen hallien
Flameel zucddk.

Camll gr Ghoessaupt sowelt durch diesen

Emrpal Xomoicn konnte, hatte =W bmose
pullLommen ausgeogen, his aol ain &&nnes
Heind, Um Manue] sus diesar modBlches
Lage zu bofrejen, woltlon die AMairoces fhe
zurfckzlehen. Dach der Spenier koomie =irk
nichl rOhrosn. Awral el der @euerwehn Lir
496 B kExm mie engerast. Doch soch das
Tten Sy Fessrwebilfosle batbe keinez
Frlclqg. D drzoben eine Tempersior vom
2ehn Grad Bl weerschie, warde cin Froar-
selitmann audenbords horaniergrlessrm, der
fden hlbernden Maoxoel In Dedien hddlbe wad
ihm Falflie wuleankb

Do Feoewehilaie aal dor anderes Fells,
die b2 clner Timuneriemsealuy won 2F Gred
T'erma arbwiteian, Eelfeloos Jea Messing-
ring thes Ballangee oz and hallen Wanuel
mit @em Memingring um des Bant zac
miner Stumile Achejt ips Sehill ceacick. Deech
o hatie Mange| nof cmmer sanes goldig
gldoxenden Bing um  esines  Faal mekbin
Usuch. BAif L3HEe elner Motallsige liek anch
dleses wenly kizidsame Scammdoshick.

Lz 542 hr war e Aktlen Bacodes, Die
Funrrahr kez:aio  wisder abricken, des
Srhiff amléalen mpd Cie Wasserpolizal hakle
grielarl, 4l Kiancal paoles ofsl ainmel
wimder  sunickes morm Ausbdndmant mach
Bromerkaven sallts, well tmar gm ssinen
s ndaslisausinns beaorgl wur ~ER

Unter der Adresse: http://bremer-
schiffsmeldungen.de kénnen wei-
tere Infos aufgerufen und auch Kon-
takt mit uns aufgenommen werden.
Hinweis: die unter dem Titel
,Schiffsbiografien” genannten Ein-
zelheiten sind noch nicht vollstandig
und nur als Beispiel genannt.

Nun zu meiner kleinen Geschichte
tiber das Ereignis von 1954:

Durch Zufall haben wir im Hafenar-
chiv in der Zeitungschrift ,Weser
Lotse” eine Kurzmitteilung gefun-
den und gleich im Weser Kurier re-
cherchiert und einen ausfihrlichen
Artikel gefunden. Da ich die Anlauf-
daten der ,Delia”. bereits in unserer
Datei gespeichert habe, kannich die
Liegezeit der,,Delia”. in Bremen be-
statigen. Das Schiff lag vom 18. Feb-
ruar 1954 - Ankunft Bremen um
04.00 Uhr - an Schuppen 16 - und
kam von Portugal mit einer Ladung
Apfelsinenund Kork und fuhram 21.
Februar1954, ab Bremen um 6.00
Uhr nach Oporto wieder raus. Und
was aus dem Spanier danach pas-
sierte habe ich nie erfahren. Blieb er
in Bremen oder wurde er wieder
nach Spanien per Schiff abtranspor-
tiert? Ware auch sehr interessant zu
wissen was mit ihm nach 64 Jahren
passierte? Gruls Bodo C. Wenz
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Im Nostal
durc

Leistungen:

Fahrt im Fernreisebus der neuesten Generation. BegriilSung an Bord mit Kaffee/Tee und
Orangenkuchen. Fahrt mit dem Salonboot Gaasterland durch Friesland.

GrofSes Lunchbuffet an Bord.,, Praamfahrt” durch Leeuwarden.
Freizeit in Leeuwarden.

Fahrpreis pro Person 66,70 Euro.

ie-Salonbootes
Friesland

Hallo Kollegen, wenn lhr Interesse habt meldet Euch
beim 1. Vorsitzenden Herrn Seif, Telefon 04401-7 2519
oder im Verein Telefon 0421-528 83 14

Dieses ist noch keine Anmeldung,
bei genligend Personen werdet Ihr dann benachrichtigt, zur Anmeldung.

Dienstag,den17.7.2018

Erleben wir heute zusammen einen unvergesslichen Tag auf dem Wasser.
Wenn wir in Leeuwarden an Bord des Salonbootes Gaasterland gehen,
spiiren wir gleich die Atmosphare dieses nostalgischen Schiffes.

Wir werden herzlich begriiBt und dirfen Tee/Kaffee und Orangenkuchen genieBen.
Die reizvolle Fahrt auf dem Fluss, der ,,Dokkumer Ee" fihrt uns zunachst durch die Stadt
und im Anschluss durch die reizende Landschaft Frieslands. Wahrend wir das leckere Lunch
Buffet an Bord genieB3en, gleiten wir an Tulpenfeldern entlang,
dirfen einfach nur genieBen und uns den Wind um die Nase wehen lassen.

Nach drei Stunden Fahrt an Bord des altehrwiirdigen Salonbootes erreichen wir wieder
Leeuwarden und jetzt wartet noch ein Hohepunkt des Tages auf uns.

Wir steigen um in die kleinen Praamboote und unternehmen eine interessante Rundfahrt
durch die engen und flachen Kanale Leeuwardens, natiirlich auch wieder mit Erklarungen
zu den Sehenswiirdigkeiten und Besonderheiten der Stadt.

Wieder ,an Land” haben wir noch ein wenig Zeit durch Leeuwarden zu bummeln.

Im Anschluss geht es mit dem Bus wieder in die Heimatorte.

Die Schiffsfahrt mit der Gaasterland wird unvergessen bleiben.
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Vereinsfest

der Schiffsingenieure Bremen,
am 24. Februar 2018

Ehrungen unser Mitglieder
mit langjahriger Vereinszugehorigkeit

Traditionsgemaf fand auch in diesem
Jahr unser Vereinsfest am 24. Februar
2018 im Hause ,Tritonia” in Bremen
statt. In dem geschmiickten Festsaal des
JTritonia” konnte wiederum eine groRBe
Anzahl von Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer durch unseren Vorsitzenden,
Herrn Alfred Seif, herzlichst begrifst
werden.

Anwesend waren, neben den neun Jubi-
laren mit 50-jahriger Vereinszugehdorig-
keit, auch in diesem Jahr wieder drei Ju-
bilare mit 60-jshriger Vereinszugehorig-
keit.

Nach der feierlichen Uberreichung der
Ehrennadeln und Urkunden sowie der
Ubergabe geschmackvoller Prisente an
die 60-jshrigen Jubilare, wurde mit allen
Gasten auf das Wohl der Jubilare sowie
des Vereins angestofSen.

Mit dem Legen unseres Maschentele-
grafen auf ,Voll Voraus” startete ein at-
traktives Fest mit ziinftigem Reis- und
Curryessen nach altbekannter ,See-
mannsart”.

Der Wirt des Restaurants , Tafelhaus Tri-
tonia” hatte ein sehr schmackhaftes
Curry-Huhn-Gericht bereitet, welches
in groRRen Terrinen serviert wurde. Dazu
kam kornig gekochter Reis in Schiisseln
und nicht zu vergessen Grupok Chips
zum Knappern. Abgerundet wurde das
Ganze mit reichlichen Beilagen, ange-
richtet auf einem Drehtablett sowie
Schalen mit frittierten Bananen, Ananas
und Mango-Chutney. Ein kdstliches Ro-
te-Criitze- Dessert schloss den Reigen
ab.

Nach dem reichhaltigen Essen began-
nen rege Unterhaltungen an den Ti-
schen mit vielen Gespréachen tber ges-
tern und heute, iber die vergangenen
Zeiten mit alten Erinnerungen an die
schone Seefahrt. Hervorgehoben wur-
den die verschiedensten Schiffe mit den
gut vollbrachten Arbeiten im Maschi-
nenraum in den unterschiedlichsten
Fahrtgebieten.

Diese Erinnerungen animierten die An-
wesenden, den Tritonia-Wirt aufzufor-

dern, den leuchtenden Sternhimmel
zum Strahlen zu bringen. So geschah es
dann auch mit Musikuntermalung eines
alten Liedes von Hans Alpers.

Da unser bestellter Musiker leider
krankheitsbedingt  ausgefallen war,
konnte keine romantische Stimmung
beim Tanzen erlebbar werden.

Besonders erfreulich war, dass auch zu
dem diesjahrigen Fest einige Mitglieder
ihre Familien mit Kindern, die teilweise
von weit her kamen, mitgebracht und
eingeladen hatten.

Zu hoffenist, dass dieses Beispiel fir die
nachsten Feierlichkeiten Bestand hat
und dadurch das Fest vielleicht noch
bunter und beschwingter wird.

Ein schoner Abend mit einer gelunge-

nen Feier ging harmonisch zu Ende.

Einen besonderen Dank gebiihrt unse-
ren Herrn Heinz-Herrmann GroRe fir
seine Arbeit zur Organisation und
Durchfihrung des, fir unseren Verein,
so wichtigen Festes. Ebenfalls zu danken
haben wir Herrn Seif und Herrn GroRe
fir das Dekorieren und Aufhangen der
Vereinsfahnen und dem Aufstellen un-
seres Maschinentelegrafen.

Der, von den Teilnehmerinnen und Teil-
nehmern positiv empfundene Verlauf
unseres Vereinsfestes, mége den einen
oder anderen unserer Mitglieder, dazu
motivieren, im nachsten Jahr, im Febru-
ar2019, auch an dem Vereinsfest teilzu-
nehmen.

Bericht von Kurt Satow,
Bilder von E. Satow

sROME!

DichtungsHaus
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