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Der Vorstand
gratuliert herzlich
folgenden Kollegen
zum Geburtstag

60Jahre:

Detlef Marquardt am 7.12.
70 Jahre:

WolfgangH.P.  Bockelmann am 8.11.
Rainer Kell am 13.11.
Werner Nenning am 7.12.
Peter Schippmann am 28.12.
Cerd Sibilis am 28.12.
75 Jahre:

Jiirgen Fischer am15.11.
Michael Suck am 17.11.
80Jahre:

Wilfried Witt am 13.11.
Karl-Wilhelm  Kundt am 26.12.
Klaus Warnke am 8.12.
Jiirgen Mortz am 17.12.
81 Jahre:

Hans Vollertsen am 5.11.
82 Jahre:

Harry Kothe am 6.11.
Wolfgang Heer am 14.11.
Heinz-Werner  Hartmann am22.11.
Wolfgang Kliver am30.12.
83 Jahre:

Gerhard Wrage am23.11.
Friedrich Themlitz am25.11.
Friedrich Peipers am 2.12.
Gunter Burmeister am 12.12.
Rolf-Dieter Bauroth am21.12.
84 Jahre:

Karl-Heinz Schopp am 19.11.
Wilfried Miiller am 23.12.
85 Jahre:

John Ockelmann am25.11.
95 Jahre:

Giinter Mecklenburg am 12.12.

Wir wiinschen allen Mitgliedern
weiterhinalles Gute und noch viel Freude

in unserer Gemeinschaft.

Ein weiteres treues Mitglied
hat unsim Alter von 81 Jahren verlassen:

Dipl.-Ing.
Olav Walter

ist nach 56-jahriger Mitgliedschaft
im VSIH, am 24. September 2018,
auf seine letzte groRe Reise gegangen.
Wir werden Herrn Walter
in Ehren gedenken.

Der Vorstand

Liebe
Mitglieder
des VSIH

Wie Sie gemerkt haben, wird es
immer schwieriger Referenten
fir unsere Vortrage zu gewin-
nen.

Wahren einer Besprechung am
25. Oktober 2018, beim NTIK,
Nautisch Technischer Inspekto-
renkreis, wurde vereinbart, dass
die VSIH-Mitglieder an den mo-
natlichen Vortragen des NTIK
teinehmen konnen. Dazu st eine
Mitgliedschaft im NTIK fir
12,00 Euro pro Jahr erforderlich.
Es wird jeweils nach den Vortra-
gen ein Imbiss serviert.
Tagungsort ist das Groninger Res-
taurant, immer um 18.00 Uhr.

Bei Interesse bitte anmelden
beim VSIH oder
NTIK info@ntik-hamburg.de.
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Aus den Mitgliea

Seefahrt ade, Landjob ok

Tatig bei einer Klassifikationsgesellschaft
Teil 6

Die groBe Politik war nicht das beherr-
schende Thema von uns Technikern.
Wihrend des nachsten Aufenthaltes in
Moskau stellte ich fest, dass die Kassie-
rerin in der Wechselstube mir unge-
wohnlich viel mehr Rubel fir meine
DM eintauschte. Auf meine Frage, ob
dasrichtig sei, antwortete sie in der da-
mals typischen russischen Dienstleis-
tungsbereitschaft: ,Bin ich hier Kassie-
rerin oder Sie!” Ein weiteres Zeichen
konnte man im beriihmten Kaufhaus
,GUM" sehen. Die Menschenschlan-
gen, die ich nach Kernseife anstehend
gesehen hatte, waren verschwunden.
Stattdessen wurden umfangreiche
Umbauarbeiten im ,,GUM" durchge-
fihrt und die ersten Laden mit westli-
cher Mode boten ihre Ware feil. Unter
dem damals neuen Prasidenten Gor-
batschow wandelte sich die UdSSR zur
Gemeinschaft Unabhangiger Staaten.
In der Folge brachen abrupt die friher
iblichen Kompensationsgeschifte zu-
sammen, weil jeder Produzent nun fir
seine Produkte keine Tauschobjekte
mehr annehmen wollte sondern auf
der sofortigen Bezahlung in US-Dollar
bestand.

Die Entwicklung veranderte auch das
Vertragsverhaltnis unser Gesellschaft
mit den Russen in punkto Containerin-
spektionen. Jetzt gehdrten die Contai-
ner, deren Fertigung sie bereits fiir
Pooleinsatz bezahlt hatten, den einzel-
nen Chemiewerken. Der Generaldirek-
tor des Chemiekombinats wurde zum
General Manager des nun privatisier-
ten Werks. Und das ging haufig dane-
ben. Jedenfalls fihrten uns die weite-
ren Inspektions-Verhandlungen nach
Minsk und Kiew in Gebiete, die wenige
Jahre zuvor fir uns absolute Sperrbe-
reiche gewesen waren. Um ein solches
Chemiewerk gruppierte sich iblicher-
weise eine mittelgrofe Stadt mit hun-
derttausend Einwohnern. Die waren
wiederum davon abhangig, dass das
Werk profitierte. Denn Krankenhaus,
Schulen, Kindergarten, selbst die Grof3-
backerei hingen am ,Wohlbefinden”
des ortlichen Werks. Schlimme Zeiten
brachen fiir alle Biirger der Region an,
wenn der Herr Generaldirektor seinem
Job nicht gewachsen war. Bei einem
der letzten Besuche fiir die in Minsk sa-
hen wir die Chemikalien-Tankcontainer
gefillt mit Heizol fiir das Warme-Kraft-
werk und zu dessen Versorgung der an-

geschlossenen Heizungen. Es war bit-
terkalt im Winter und wir salBen mit un-
seren Manteln im Verhandlungssaal,
wobei die Vorhdnge fast waagerecht
vom eisigen Wind in den Raum gebla-
senwurden. Kurze Zeit spater brach die
Produktion zusammen und wir verlo-
ren den Partner.

Unsere Gesellschaft ist immer auf der
Suche nach neuen Geschéftsfeldern.
Die traditionelle Marineinspektion
trégt heute nur noch halb so viel zum
Gesamtumsatz bei, wie der Industriein-
spektions-Bereich. Insofern irrte sich
mein damaliger Landerchef gewaltig
und erschwerte das Umsetzen anderer
Denkmodelle. Es war in Brissel die
letzte 6ffentliche Anhorung vor der ge-
planten Verabschiedung einer neuen
Euronorm. Die Norm mit dem Titel EN
9000 enthielt eine Revolution fir den
Arbeitsmarkt, die Einfiihrung eines zu
zertifizierenden Qualitdtsmanagement
Systems. Unsere Zentrale beauftragte
je einen Vertreter aus England, den
Niederlanden und Deutschland und
mit ihrem eigenen Delegierten, der
Anhérung beizuwohnen und zu unter-
suchen, ob sich daraus ein lukratives
Marktsegment fir die Gesellschaft
entwickeln lassen wiirde. Die Zentrale
verhielt sich zunachst abwartend, mein
Kollege aus Rotterdam und ich sorgten
uns vor moglichen Widerstdnden der
,Marineleute” und so wurde London
die Zentrale der neu zu griindenden
Zertifizierungsgesellschaft.

Natdrlich reizte mich das neue Aufga-
benfeld und ich hielt ihm die folgenden
finfundzwanzig Jahre die Treue.

Die zustandige Behorde in Brissel rief
Ende 1987 zur 6ffentlichen Anhorung
vor der geplanten Verabschiedung der
Europdischen Normenreihe 9000 bis
9004. Die Fachwelt in ganz Europa
horchte auf und schickte ihre Vertreter.
Die Veranstaltung war gut vorbereitet
worden und es standen Simultan-
Ubersetzer fiir allen Nationalsprachen
der Mitgliedsldnder zur Verfigung. Pa-
rallel mit der internationalen Normen-
Organisation ISO sollte auch in Europa
mit Hilfe von zwanzig Regeln die Quali-
tat von Produkten und Dienstleistun-
gen verbessert werden.

Der Behordenvertreter in Brissel be-
tonte, dass die Anwendung der Regeln

erkreisen

in den Unternehmen grundsatzlich auf
freiwilliger Basis erfolgen sollte und es
zu keinem gesetzlichen Zwang dabei
kommen werde. Das Thema erledigte
sichin wenigen Jahren durch den Druck
des Wettbewerbs, so dass kaum ein
Produzent oder Dienstleister sich nicht
zu der Umsetzung der neuen Normen
bekannte.

Um genau zu sein, hielSen sie kiinftig
bei uns mit vollem Namen: DIN (natio-
nal) EN (EG-weit) ISO (international)
9000ff. Es war vorgesehen, die Nor-
meneinhaltung zu beurkunden, zu zer-
tifizieren. Damit 6ffnete sich ein neuer
Markt fiir die bekannten Priifgesell-
schaften, die auch sofort starten woll-
ten. Die Briisseler hatten auch hier vor-
gesorgt und Auflagen formuliert, wo-
nach sich die Priifgesellschaften im na-
tionalen Mitgliedsland bei einer halb-
staatlichen Institution akkreditieren
lassen mussten, bevor sie in das lukrati-
ve Zertifizierungsgeschift einsteigen
konnten. Soviel zum Vorlauf.

Jedenfalls begann ein ,,Run” auf die
Zertifikate. Jedes Unternehmen wollte
damit glanzen bzw. Gbte Zwang auf die
von ihm abhangigen Auftragnehmer
aus, sich ebenfalls zertifizieren zu las-
sen. Solch ein Zertifikat war Gber drei
Jahre giltig bei einer jahrlichen Zwi-
schenpriifung und dann nach drei ging
es von vorne los. Ein gutes Geschaft fur
die etablierten Priifgesellschaften. Un-
serer Gesellschaft war eine dhnliche
Vorgehensweise von der Uberwa-
chung der Schiffe in Fahrt als dauerhaf-
tes gutes Geschéft bekannt, nur eben
unserem Landerchef nicht. Aber er
wurde von der Entwicklung des neuen
Geschiftsfeldes Gberrollt und heute
tragt die Sparte ,Zertifizierung” das
Doppelte von den Brutto-Einnahmen
des Bereichs ,Marineinspektionen”
zum vielfachen Milliarden-Umsatz der
Gesellschaft bei.

Aber was beinhalten die zwanzig Ele-
mente der ISO 9001 eigentlich im Ein-
zelnen? Eigentlich ist es die Zusam-
menfassung von Binsenwahrheiten,
wie sie jeder florierende ,,Mittelstand-
ler” in seinem Unternehmen mit gro-
Rem Erfolg anwendet. Ihm ist es ganz
klar, dass sein Aufwand, einen neuen
Mitarbeiter einzuarbeiten, ein Vielfa-
ches von dem ausmacht, einen guten
Mitarbeiter zu halten. Er weils zudem,
dass ein zufriedener Mitarbeiter um
ein Mehrfaches effektiver ist als einer,
der nur seinen ,,Job abreif3t".

Und genau das ist das Fundament der
ISO-Norm. Es beginnt mit der schrift-
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lich niedergelegten und veroffentlich-
ten Chef-Erklarung, dass das Unterneh-
men, ein Qualitdts-Management-Sys-
tem einfihren, aufrechterhalten und
zertifizieren lassen will. Dieser Mal3-
nahme folgt, mit Hilfe eines Organisa-
tionsschemas (Organigramm), und ei-
ner Stellenbeschreibung jedem Mitar-
beiter seinen Platz im Unternehmen
deutlich zu beschreiben. Ein wichtiger
Schritt auf dem Weg zum zufriedenen
Mitarbeiter: die Transparenz im Unter-
nehmen. Weiter wird in einem Quali-
tatsmanagement-Handbuch in groben
Zigen in Bezug auf die anzuwenden-
den Normenelemente definiert, wie
man die Kundenwiinsche jederzeit un-
ter Beriicksichtigung notwendiger Ei-
geninteressen erfillt.

Soweit ist eine Verdffentlichung der
genannten Dokumentation zur Ver-
starkung der vertrauensbildenden
MaBnahmen von Unternehmenslei-
tung, zu ihren Mitarbeiter und zu ihren
Kunden wichtig.

Die zweite Dokumentationsebene be-
inhaltet das Unternehmens- , Kow-
how" und ist nur fiir den internen Ge-
brauch bestimmt. Es handelt sich hier-
bei um die Festlegungen fir die Ar-
beits- oder Dienstleistungsausfihrun-
gen, die den Kunden in Rechnung ge-
stellt werden kdnnen. Um im Sinne des
QMS einen kontinuierlichen Verbesse-
rungsprozel starten zu kénnen, muss
erst einmal das Bestehende vergegen-
wartigt und dokumentiert werden. Das
ist die dritte Ebene der Arbeitsanwei-
sungen und Formulare.

Aber genug der Theorie. Ein Hambur-
ger Familienunternehmen, tatig im
spezialisierten Massengut- Transport
schloss den Zertifizierungsvertrag mit
unserer Gesellschaft. Es war die erste
namhafte Gesellschaft der Transport-
Logistik Branche und ein ,Prestige-
Kunde" fir uns. Wir schrieben das Jahr
1990.

Der geschiftsfiihrende Gesellschafter
bat mich zum Besuch seiner Firma und
erlauterte mir, dass er wohl den Zertifi-
zierungsvertrag mit unserer Gesell-
schaft geschlossen hitte, aber einen

GROMEX

DichtungsHaus

den Miktg

Beauftragten suche, der das QMS ent-
wickeln und zur Zertifizierung bringen
konnte und er dachte dabei an mich.
Nun, nach gut fiinfzehn Jahren T&tig-
keit fir meine alte Gesellschaft und
dem verlockenden Angebot, mein bis-
heriges Gehalt noch um die Halfte auf-
zustocken und einen Dienstwagen
auch fir die private Nutzung zu stellen,
war ich relativ schnell iberzeugt und
wechselte die Firma. Nun begannen
die neuen Aufgaben und innerhalb ei-
nes Jahres wollten wir das Zertifikat in
derHand haben.

Fir die zu erstellende Dokumentation
halfen mir meine ehemaligen Kollegen
in dem sie erlduterten, was aus der
Sicht des ,Zertifizierers” erwartet wur-
de. Also erstellten wir das QMS-Hand-
buch, die Verfahrensrichtlinien und die
Arbeitsanweisungen. Das hort sich ein-
fach an, war es aber nicht. Denn die Do-
kumentation war nicht fir einen litera-
rischen Zirkel bestimmt, sondern die
Mitarbeiten mussten sich in ihrer tagli-
chen Arbeit darin wiederfinden, um
dann Verbesserungen der Verfahren
einlduten zu konnen.

Das Unternehmen verfiigt bis heute
iber zahlreiche Niederlassungen im In-
und Ausland. Jede der Niederlassungen
wurde gebeten, einen Reprasentanten
fir das QMS zu benennen und aus die-
sem Kreis und dem der Leiter der
Stabsabteilungen der Hauptverwal-
tung wurde ein QMS-Arbeitskreis ge-
bildet. Er war die Garantie dafir, dass
alle erstellten Regeln praxisgerecht
waren und von den Mitarbeitern getra-
genwurden.

Wir erreichten unser Ziel, die QMS
Zertifizierung im ersten und die Um-
weltsystem-Zertifizierung im folgen-
den Jahr. Innerhalb der ersten Dekade
nach der Einfiihrung des QM-Systems
verdoppelte das Transport-Logistikun-
ternehmen seinen Jahresumsatz.

Um jedoch den kontinuierlichen Ver-
besserungsprozess weiter entwickeln
zu konnen, bedurfte es immer wieder
der Mitwirkung dem System gegen-
iber aufgeschlossener Mitarbeiter. Im
Rahmen ihrer Kompetenzen aus ihrer
Stellenbeschreibung konnten sie sich
frei in ihrem Aufgabenfeld bewegen
und stimmten einer Jahreszielsetzung
zu, wenn durch ein geeignetes Umfeld,
die Zielerreichung einigermafen si-
chergestellt war.

Natiirlich gab es auch Widerstinde ge-
gen die humane und duBerst effektive

[iederkreisen

Mitarbeiter- Leitung im QMS, die sich
fur das Gesamtunternehmen so profi-
tabel auswirkte. Da war da zundchst
der Betriebsrat, der aber schnell das
System mittrug, nachdem er einen Ver-
treter in den QMS-Arbeitskreis dele-
gieren konnte. Da waren die unter-
schiedlichen nationalen Mentalitdten
zu beriicksichtigen; skandinavische
Mitarbeiterteams  handelten  von
Grundsatz freier als britische und wie-
der ganz anders als franzosische, die
noch den ,Patron” als Vorgesetzten ge-
wohnt waren.

Ganz erheblicher Widerstand kam von
einzelnen Niederlassungsleitern, die
ihren Bereich wie ein Konig regiert hat-
ten und von einigen Kollegen aus dem
Mittelmanagement. Sie fiirchteten -
und das ganz zurecht- den Verlust ihrer
angemafsten Privilegien. So entfiel
durch den Zentral-Einkauf beispiels-
weise die lokale ,Verbindung” zum Rei-
fenhandler oder Brennstofflieferanten
und den Mitarbeitern wurde zu ihrer
personlichen Erleichterung der Unter-
schied von ihrer Zustandigkeit und ih-
rer Verantwortung verdeutlicht.

Zwar waren die QMS-Dokumente ab
derzweiten Ebene nur fir deninternen
Gebrauch bestimmt aber ich habe spa-
ter wihrend meiner Auditoren-T&tig-
keit bei anderen Gesellschaften ganz
oder teilweise den Inhalt ,unseres
Handbuches fiir den Fahrer” vorgefun-
den. Auch unsere Entwicklung zur vor-
beugenden Equipment - Inspektion, -
Wartung und -Reparatur wurde zum
Standardwerk.

Weil das QM-System gefestigt in der
Unternehmenskultur verankert war,
konnte ich nach rund zehn Jahren Ab-
schied nehmen und nunmehr als freier
Mitarbeiter zu ,meiner” Klassifikati-
ons-Gesellschaft fiir weiter fiinfzehn
Jahre zurtickkehren und das Transport-
Logistikunternehmen verdoppelte in
der nachsten Dekade noch einmal sei-
nen Jahresumsatz.

Zu berichten ist auch noch von einer
anderen Entwicklung innerhalb der
Transportlogistik wenige Jahre nach
der Zertifizierung von Qualitats-Ma-
nagementsystemen. Durch tragische
und spektakuldre Unfille war die che-
mische Industrie in einen vergleichbar
schlechten Ruf, wie ihn die Kerntechnik
schon hatte, geraten. Dringend muss-
ten hier AbhilfemalBnahmen entwickelt
und umgesetzt werden. Natdrlich hat-
te die chemische Industrie die Mittel
dafiir und die Kraft dazu und sie war be-
reit, beides auch einzusetzen. Es wurde
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Kommentar zur SMM

bei der CEFIC (Verband der Europdi-
schen Chemischen Industrie) in Brissel
ein Arbeitskreis gebildet, der sich aus
den Delegierten von BASF, BP-Chemi-
cals, DOW, DUPONT, EXXON, SHELL-
Chemicals usw., Vertretern der nam-
haften Zertifizierungs-Gesellschaften
und denen fihrender Logistik-Unter-
nehmen zusammensetzte. Also flogich
regelm3Big von Hamburg nach Brissel,
um einen Katalog von Tausendfinfhun-
dert Fragen zu erarbeiten, die die Berei-
che Qualitdtsmanagement, Anlagensi-
cherheit und Arbeitsschutz, sowie Ge-
sundheits- und Umweltschutz abdeck-
ten und von den Vertragspartnern der
Chemie-Giganten zu erfillen waren.

Es mag sich hart anhéren, dass die Lo-
gistik-Unternehmen sich alle drei Jahre
iber zwei Tage dieser Befragung stel-
len mussten, denn das war das Resultat
des CEFIC SQAS (Safety and Quality
Assessment System). Aber das System
half deutlich Unfélle zu vermeiden,
fihrte zur Anwendung der personli-
chen Sicherheitsausriistung, fihrte zu
jahrlich durchgefiihrten Auffrischungs-
Schulungen der eingesetzten Fahrer
und vielen weiteren umweltschonen-
den Vorbeugungsmanahmen bei der
Befiillung, der Lagerung, der Ausliefe-
rung chemischer Produkte.

Fortsetzung im nachsten Journal

Die Welt-Leitmesse SMM
Ein Portal fiir Entscheidungshilfen

zum Schwefelgrenzwert von 2020?
Ein Kommentar zur SMM 2018

,Green Shipping: Sauber in die Zu-
kunft”, so betitelte die Hamburg Mes-
se und Congress GmbH eine Presse-
mitteilung im Vorfeld zur SMM 2018.
Zweifellos ist das ein wiinschenswer-
tes Ziel, doch mit Schlagworten ist ab-
solut nichts auszurichten. Damit wird
nichts bewegt, schon gar nichtim poli-
tischen Raum. Das zeigen nur zu deut-
lich die Welt-Klimakonferenzen. Seit
Paris ist nichts Nennenswertes mehr
geschehen, und auch jiingst die Vorbe-
reitungen in Bangkok fiir die nachste
Konferenz endeten ohne das erhoffte
Ergebnis. Wenn die IMO vor diesem
Hintergrund der weltweiten Schiff-
fahrt das Ziel steckt, in den nachsten
drei Jahrzehnten die CO,5-Emission zu
halbieren, dann sollte sie auch gleich
sagen, wie sie sich die technische Um-
setzung vorstellt. Die Schifffahrt ab
2100 vollig CO5-neutral zu betreiben,
erscheint aus heutiger Sicht eher er-
reichbar zu sein, als die Reduzierung

bis 2050 auf 50 Prozent. Die Verant-
wortlichen in Politik, Verbanden,
Schifffahrt, Schiffbau und Zulieferin-
dustrie sollten endlich erkennen, dass
Drehen an Stellschrauben véllig am
Ziel vorbeigeht und Investitionen wie
Subventionen in Ubergangsldsungen
volkswirtschaftlich wie betriebswirt-
schaftlich ohne nachhaltige Wirkung
bleiben.

Zukunftweisende Entwicklungen in
Richtung auf eine CO,-neutrale
Schifffahrt waren auf der SMM 2018
jedenfalls nicht zu erkennen. So bleibt
die Aufforderung an alle Verantwortli-
chen: Stellen Sie endlich die Weichen
richtig!

Auch fir die groBe Herausforderung,
vor der die weltweite Schifffahrt beim
Umweltschutz auf dem Wasser An-
fang 2020 stehen wird, brachte die
SMM keine neuen Erkenntnisse, zu-
mal es fir die teuren MaBnahmen, wie

Die Spezialisten fiir Filtertechnologie
in Schifffahrt und Industrie

Seit mehr als 30 Jahren ist der Filter- R
Spezialist FIL-TEC RIXEN GmbH §

QUALITY
MADE

IN
GERMANY

mit der Verbesserung und Herstellung
in eigener Fertigung, sowie weltweitem
Service und Vertrieb von Filtern und
deren Filterersatzteilen aller namhaften
Hersteller fir Schifffahrt und Industrie
erfolgreich tatig.
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1S 9001:2015

In den Programmen unseres Schulungs-
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die Nachristung von Scrubbern oder
die Umriistung auf den Gasbetrieb,
ohnehin fast zu spat ist. Was soll eine
einzelne Ausstellung - fiinf Minuten
vor zwolf - zu einem derart vielschich-
tigen Thema auch bringen, wenn die
Vorbereitungszeit von zehn Jahren
von nur ganz wenigen Reedern ge-
nutzt wurde?

Was |asst sich daraus ableiten? Wenn
zehn Jahre verstreichen konnten, oh-
ne dass zahlreiche Reedereien in ir-
gendeiner Form Weichenstellungen
vorgenommen hatten fiir den Betrieb
ihrer Schiffe mit Kraftstoffen «0,5
Prozent Schwefel, was kann die Welt
dann allein vom Ziel der IMO fiir 2050
erwarten? Selbst falls ab sofort alle
neuen Seeschiffe nur noch Antriebe
fir den reinen Gasbetrieb erhalten

wirden, ware das Ziel - bei ihrer be-
kannt langen Lebensdauer - nicht zu
erreichen!

Ziele zu proklamieren ist die eine Sei-
te, aber auf technische Lésungen zu
spekulieren, die noch nicht einmal im
Ansatz zu erkennen sind, das war doch
bislang nur der Politik vorbehalten,
oder?

Wenn die Branche hinsichtlich der ab
Januar 2020 geltenden Regularien im-
mer noch abwartet, die heutigen Re-
gularien nur schwer zu kontrollieren
und VerstoBe zu ahnden sind, dann
bleibt nur die Frage zu stellen, wie man
sich bei der IMO die weitere Entwick-
lung vorstellt. Auftritte bei der Er6ff-
nung der SMM 2018 reichen dafir

nicht aus. Hans-Jirgen Reuls

©2018 PR Pressebdiro Reuls

Schwefel ¢ 0,5 Prozent ab 2020

Eine gefahrliche Wegmarke
fiar manche Reederei

Fir die ab Januar 2020 weltweit gel-
tende Regulierung der International
Maritime Organisation IMO, dass der
Schwefelgehalt im Schiffs-Kraftstoff
0,5 Prozent nicht mehr tiberschreiten
darf, oder dquivalente Losungen an
Bord installiert sein missen, um die
Emission von Schwefelverbindungen
entsprechend zu reduzieren, I3sst sich
eine Feststellung von vor vier Jahren
wiederholen: Es ist - fir alle alternati-

ven MaBnahmen - spater als finf Mi-
nuten vor zwdlf (vgl. Hansa, 151. Jahr-
gang, Nr. 8, Seite 30ff.). Insofern
konnte die SMM 2018 keine Entschei-
dungshilfen mehr bieten.

Waren damals nur die Schiffe betrof-
fen, die den Englischen Kanal, die
Nord- und die Ostsee befahren, so
geht es bis Ende 2019 darum, dass sich
die Reeder von 50.000 oder 70.000
Seeschiffen, je nachdem, welche
Schitzung von DNV GL man heran-
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zieht, langst ent-
schieden haben ms-
sen, ihre Schiffe
technisch nachzuris-
ten  oder  statt
Schwerdl nach heuti-
gem Standard ande-
re Kraftstoffe bun-
kern zu lassen. Wie
immer sich die Ree-
der entschieden ha-
ben oder entschei-

Die Grenzwerte Fiir Schadstoffe sinken und die Betriebskosten der

Schiffe steigen. Zwischen den Werten fiir die weltweite Schifffahrt
und die Fahrt in den besonderen Schutzzonen besteht nur noch ein
kleiner Unterschied, doch ist der Schritt von 2020 wesentlich ein-

schneidender als der von 2015.

den werden, fallt es
nicht schwer voraus-
zusagen, dass der
Schiffsbetrieb in je-
dem Fall teurer wer-
den wird. Um die
steigenden Betriebs-

Grafik: VDMA

Kommentar zur SMIM.

kosten aufzufangen, missen dann die
Raten zwangsldufig steigen - stabile
Marktentwicklung vorausgesetzt.

Vorauszahlen oder laufend zahlen?

Ein Blick auf zwei Zahlen zeigt, dass die
meisten Reeder offenbar immer noch
abwarten. Bislang sollen fir lediglich
1.300 Schiffe Scrubber bestellt oder
schon eingebaut sein, wobei man ein-
raumt, diese Zahl konne sich bis Ende
2019 aufvielleicht 1.500 andern, wah-
rend nur 270 Schiffe fiir den Betrieb
ihrer Motoren mit Erdgas ausgeristet
seien. Da l3sst sich fragen: Und was
bleibt fiir den Rest der Welt?

Grundsatzlich stehen vier Wege offen,
iber die eine Einhaltung des Schwe-
felgrenzwertes zu erreichenist:

» Nachriistung von Entschwefelungsan-
lagen im Abgasstrang,

» Umriistung der Dieselmotoren auf
den Betrieb mit Erdgas,

> Umstellung auf Gasdl,

» Verwendung von Schwerdl mit ma-
ximal 0,5 Prozent Schwefel.

Entschwefelungsanlagen

Die fiihrenden Hersteller von Ent-
schwefelungsanlagen fir das Abgas
(Scrubber) vertreten {bereinstim-
mend die Auffassung, dass die Nach-
ristung der Schiffe mit Scrubbern
nicht nur die einfachste, sondern auch
die wirtschaftlichste Losung sei.

Begriindet wird diese Auffassung mit
zwei Argumenten: Die Investition in
einen Scrubber steigert den Wert des
Schiffes und auf lange Sicht wird der
Schiffsbetrieb wesentlich billiger, da
unverdndert das Schwerdl des alten
Standards gefahren werden kann und
zu erwarten ist, dass dessen Preis er-
heblich sinken wird. Offen bleibt dabei
die Frage, ob fiir so wenige Schiffe
konventionelles HFO iiberhaupt noch
flachendeckend angeboten werden
kann und wird. Jedenfalls war auf der
SMM zu héren, dass die Hersteller in
ihren Produktionsstatten noch einigen
Freiraum fiir Scrubber haben. Aber es
geht nicht nur um die Herstellung der
Entschwefelungsanlagen, sie miissen
auch an Bord eingebaut werden, die
dafir bendtigten Liegezeiten miissen
eingeplant und entsprechend Werft-
kapazitdt verfigbar sein. Ein gutes
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Kommenétar zur SMM

Jahr vor dem kritischen Zeitpunkt bie-
tet diese Losung kaum noch gute
Chancen, von der Finanzierung der
MaRBnahme vollig abgesehen.

Umriistung auf Gasbetrieb

Die Umriistung der Dieselmotoren auf
den Gasbetrieb ist zwar grundsatzlich
bei allen Motoren méoglich, scheidet
jedoch bei alten Motoren entweder
aus technischen oder wirtschaftlichen
Grinden (Restlebensdauer) vollig
aus.Fir das aktuelle Programm zum
Beispiel von MAN und Wiartsila gibt es
fir alle Motoren Umbausatze. Nach
dem Umbau kdnnen die Motoren ent-
weder im Ottoverfahren mit Gas oder
im Dieselverfahren mit flissigen Kraft-
stoffen betrieben werden.

Bei dieser MaBnahme ist nicht nur der
Motor selbst betroffen, denn es muss
schlieBlich auch Flissigerdgas gebun-
kert werden kénnen und eine Aufbe-
reitungsanlage ist erforderlich, iber
die das Gas dem Motor zugefiihrt
wird. Das bedeutet nicht nur, den
Raum dafir zu schaffen, sondern auch
die damit verbundenen Sicherheitsbe-
stimmungen zu erfillen. Zweifellos ist
dies wohl die teuerste Losung des Pro-
blems. Ist die Finanzierung gelungen,
die Umriistung mit der gesamtem Pe-
ripherie erfolgt und von einer Klassifi-
kationsgesellschaft ~ angenommen,
dann bleibt noch die Frage, wo kann
man Flissigerdgas bunkern?

Maschinenbauw

Vielleicht erklart neben den hohen In-
vestitionen die weitgehend fehlende
Infrastruktur die bislang dufSerst nied-
rige Zahl der Schiffe, die ,LNG-ready”
sind? Zwar wirbt besonders die Kreuz-
fahrtbranche fir ihre neuen Schiffe
mit diesem Ausdruck, doch wem hilft
es, wenn der Kraftstoff nur in wenigen
Hafen angeboten wird? Und nur die
Stromerzeugung wahrend der Liege-
zeit mit Erdgas statt mit Gasol zu be-
treiben, muss zwingend hinterfragt
werden, wenn das Erdgas tber lange
Strecken mit Tankwagen herangefah-
ren werden muss wie zum Beispiel fir
im Hamburger Hafen liegende Schiffe.

Alternative Kraftstoffe

Hat sich eine Reederei nicht fir die
Nachriistung von Scrubbern oder die
Umstellung des Motorbetriebs auf
Gas entschieden, dann kann sie nur
noch abwarten, wie sich im Januar
2020 die spezifischen Kraftstoffpreise
entwickeln werden. Mit Gasol zu fah-
ren, wird vermutlich dann die teuerste
Losung sein.

Doch was bleibt einem Reeder iibrig,
falls Schwerol mit maximal 0,5 Prozent
Schwefel nicht flichendeckend ange-
boten wird? Immerhin sind laut Shell
von der Umstellung 75 Prozent des
globalen Kraftstoffbedarfs fiir Schiffe
betroffen. Absolut sollen das weltweit
3 Millionen Barrel pro Tag sein.

Exxon Mobil will gem3aR einer Presse-

[
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meldung zur SMM einen neuen Kraft-
stoff zunachst nur in Nordwest-Euro-
pa, im Mittelmeer und in Singapur an-
bieten. Shell verweist darauf, dass es
letztlich nicht auf die Raffinerie-
Standorte ankommt, sondern auf das
Verhalten der nachgeordneten Ver-
triebsorganisationen.

Zum Gasolpreis hiel8 es auf der SMM,
dieser wiirde sich nach 2020 wohl am
wenigsten dndern, da die Schifffahrt
nicht der dominierende Abnehmer
wdre und er dariber hinaus an die Ubli-
chen Destillate der landseitigen Ab-
nehmer gekoppelt sei.

Zu einem moglichen Preis fiir den neu-
en Kraftstoff LSFO (Low Sulphur Fuel
Oil) wollte sich niemand dul3ern, ob-
wohl die Art der Herstellung bekannt
ist: Man wird konventionelles HFO so-
weit mit teurem Gasdl ,,verdiinnen”,
bis ein Schwefelgehalt von 0,5 Pro-
zent erreicht ist. So liefe sich durchaus
ein aktueller Tagespreis als Orientie-
rung ermitteln, doch das ist — wie soll-
te es auch anders sein - nicht im Inte-
resse der Mineral6lindustrie. Sie argu-
mentiert auch widerspriichlich, denn
fir das Verdiinnen des HFO werden
zusdtzlich erhebliche Mengen Gasol
benétigt, was unvermeidlich zu Preis-
steigerungen fithren muss. Ein typi-
sches Beispiel fir das Mischungsver-
haltnis, bei gegebenen Qualitaten von
HFO und MGO, war bis zum Redakti-
onsschluss nicht zu erhalten.

Weltweiter Reparatur-Service
fir Dieselmotonen
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Ein kurzer Blick zuriick

Die Schwefelgrenzwerte sind 2008
von der IMO verabschiedet worden,
und sie wird sich vermutlich nicht kurz
vor Ultimo, wie beim Ballastwasser,
wieder zu einer Verlangerung der Fris-
ten Gberreden lassen. Zehn Jahre Vor-
bereitungszeit sollten auch fiir Reede-
reien ausreichen, um langfristig trag-
fahige Entscheidungen zu treffen. Der
Zulieferindustrie ist kein Vorwurf zu
machen, denn sie hat schlief3lich recht-
zeitig technische Losungen entwickelt
und marktreif gemacht. Was bleibt ist
folglich, kurzfristig noch zu investieren
oder langfristig dauerhaft mehr zu
zahlen, doch die Strukturen der Bran-
che machen die Sache keineswegs
einfacher.

Fast nur noch ein Randthema

Die immer wieder gestellte Frage,
wann im Mittelmeer vergleichbare
Bedingungen fiir die Schifffahrt kom-

4 L J’ L ~ F ~ L ‘/
Antriebstechnik

men werden, wie sie in der SECA
Nord-Europas gelten, relativiert sich in
dem MaRe, wie global der Schwefel-
gehalt im Kraftstoff gesenkt wird.
Wenn der Generalsekretar der IMO in
diesem Zusammenhang auf den Wil-
len der Mittelmeeranrainerstaaten
verweist, so ist das weniger als die hal-
be Wahrheit. Eine Einbeziehung des
Mittelmeers in die Regularien fir
2015 ware viel einfacher gewesen, als
eine nachtragliche Lésung.

Ganz offensichtlich sieht die IMO kei-
ne Chancen, die Staaten rund um das
Mittelmeer zu einer einheitlichen Lo-
sung zu bewegen. So konnte man sich
auf den Standpunkt stellen, 0,1 oder
0,5 Prozent Schwefel, das ist, bezogen
auf 3,5 Prozent, doch nur noch ein
Randthema.

Die Regularien und ihre Kontrolle

Wenn man davon ausgeht, dass selbst
im Hamburger Hafen bestenfalls 5

Antriebstechnik
aufderSMM 2018

Die Hamburg Messe und Congress GmbH schwelgte zum Abschluss
der SMM 2018 in den héchsten Tonen iiber die Tendenzen in der Branche.
Da war von ,,smarten Lésungen” zur Steigerung von ,,Effizienz und
Nachhaltigkeit” die Rede, oder bezogen auf die Bemiithungen
eines Unternehmens von ,,Performancesteigerung durch Vernetzung
in Echtzeit”. Hierzu lief3e sich eine lange Liste von Jargon-Ausdriicken
aufstellen, die inzwischen Eingang in die Zustandsbeschreibung
der Branche gefunden haben. Wem niitzt das? In der Automobilbranche
war ein Unternehmen jahrzehntelang stolz darauf, fiir die Kennzeichnung
seiner Modelle nur Zifferngruppen zu benétigen
widhrend die Wettbewerber immer wieder fiir neu auf den Markt
kommende Modelle nach zugkréftigen Namen suchen mussten.

Noch beherrscht die sogenannte Di-
gitalisierung - gemeint ist die Ver-
netzung, denn digitalisiert ist die
Schifffahrt seit Jahrzehnten - die
sprachliche Welt der Branche, doch
mit der SMM 2018 hat selbst bei
Klassifikationsgesellschaften ,smart
Shipping” Einzug gehalten. Wer im-
mer diesen Ausdruck als Erster ge-
wahlt hat, war sich offenbar nicht da-
riber im Klaren, was das Lehnwort
,smart” alles bedeuten kann. Hoch-
wertige Nachschlagwerke nennen
unter anderem: beiBend, durchtrie-
ben, gerissen, scharf usw.

Zugegeben, mit Digitalisierung und

entsprechender Vernetzung lassen
sich heute viel eleganter technische
Losungen verwirklichen, als dies vor
einigen Jahren noch der Fall war.
Doch man sollte bei manchen angeb-
lich neuartigen Verfahren ehrlicher-
weise zugeben, dass es sich um seit
Jahrzehnten bekannte Methoden
handelt, die nunmehr auch von klei-
nen Unternehmen konkurrenzfahig
verwirklicht werden kénnen.

Zusammenfassend lasst sich den-
noch festhalten, dass auf der SMM
2018 zahlreiche technische Losun-
gen gezeigt bzw. besprochen wer-
den konnten, die zumindest helfen

Prozent der den Hafen anlaufenden
Schiffe kontrolliert werden konnen
(vgl. Schiffs-Ingenieur Journal Nr. 377,
Ausgabe Juli/August 2018, Seite 7ff.),
dann fallt es schwer, auf eine auch nur
halbwegs effektive Kontrolle weltweit
zu hoffen. Und was ist davon zu halten,
wenn selbst Referenten des Bundes-
Umweltministeriums einrdaumen, dass
mit der Einfihrung des Schwefel-
grenzwertes von 2020 der Anreiz, die-
sen zu umgehen, drastisch ansteigen
wird.

Im Mai 2018 hatte der THB mit seiner
,Frage der Woche" wissen wollen:
Wird die ab 2020 weltweit geltende
Schwefelobergrenze wirksam zu kon-
trollieren sein?” Das Ergebnis:

,Eine deutliche Mehrheit, und das wa-

ren knapp 70 Prozent, sagte ,nein”, so
der THB.

Hans-Jirgen Reuls

© 20178 PR Pressebiiro Reuls

konnten, das nachstgelegene Ziel zu
erreichen, namlich mit der Herabset-
zung des Schwefelgehaltes im
Schiffskraftstoff ab Januar 2020 kei-
ne Probleme fiir den Schiffsbetrieb
zu bekommen.

Ausgewshlte Prasentationen

Zwangsl3ufig galt der Motorenbran-
che ein groBer Teil der Aufmerksam-
keit der Messebesucher, schlieBlich
geht es bei der Herabsetzung des
Schwefelgehaltes im Kraftstoff nicht
nur um den Kraftstoff selbst, sondern
ganz wesentlich darum, ob und unter
welchen Bedingungen die Motoren
zuverldssig  mit dem niedrigen
Schwefelanteil arbeiten kénnen. Das
fGhrt zu MaBnahmen der Mineral6l-
industrie, zum Beispiel mit Semina-

&
@

Rolls-Royce Power Systems beabsichtigt, ab
2020 sogenannte komplett integrierte
Hybrid-Schiffsantriebe auf den Markt zu
bringen. Foto: RR/MTU
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ren die Branche auf neue Kraftstoffe
und damit verbundene Voraussetzun-
gen fir eine Umstellung auf neue
oder auch nur andere Schmierstoffe
vorzubereiten.

Im Hinblick auf den Klimaschutz fehlte
in Hamburg seitens der Motorenher-
steller jeglicher neue Ansatz. Das
brachte jedenfalls Frank Starke, Ge-
schaftsfihrer Caterpillar Motoren und
Vorstandsmitglied der Fachgemein-
schaft Motoren und Systeme des
VDMA, zum Ausdruck, wenn er auf der
SMM darauf hinwies, dass man, um
eine Energiewende fiir die Schifffahrt
einleiten zu kénnen, einen neuen Sys-
temansatz finden misse. Danach hat
die Motorenindustrie bislang keine
Vorstellung, wie mit ihren Produkten
das von der IMO ausgegebene Ziel fur
2050 erreicht werden konnte.

Verbrennungsmotoren
und Systeme

Cummins ist in den USA mit seinen
schnelllaufenden Dieselmotoren in
industriellen Anwendungen, schwe-
ren Nutzfahrzeugen und Baumaschi-

Die Motoren der Baureihe 4000 bietet Rolls-
Royce Power Systems jetzt auch einschlieBlich
SCR-Anlage an, die damit den Anforderungen
von IMO Stufe 3 entsprechen. Foto: MTU

nen derart stark vertreten, dass
Schiffsanwendungen fiir das Unter-
nehmen nur eine untergeordnete
Rolle spielen. Dennoch versucht man
zumindest im Bereich der Binnen-
schifffahrt prasent zu sein.

Zur SMM 2018 kindigte Cummins
an, dass der Sechszylinder-Reihenmo-
tor X 15 nunmehr auch in einer Vari-
ante als Schiffsantrieb zur Verfigung
steht. Mit Leistungen zwischen rund
240 und 450 kW, bei einer Drehzahl
von 1800 min’', schlieBt er zwar eine
Licke im Schiffsmotorenprogramm
des Unternehmens, trifft jedoch auf
starke Konkurrenz. Der Motor ist zu-
gelassen gemaR EPA Stufe 3, IMO
Stufe 2 und EU Stufe 3a. Vom Basis-
motor sind bereits rund zwei Millio-
nen Exemplare fir Anwendungen in
verschiedenen Marktsegmenten ge-
liefert worden. Aufgrund seiner Ab-
messungen und seines geringen
Kraftstoffverbrauchs sieht man bei
Cummins neben Schiffsneubauten
auch gute Chancen bei Re-Motorisie-
rungen firdenX 15.

Der schnelllaufende 16-Zylinder-Mo-
tor QSK 60 aus dem Programm von
Cummins ist bislang fir Schiffsantrie-
be mit Leistungen bis zu 2.013 kW bei
einer Drehzahl von 1.900 min™' frei-
gegeben und erfillt damit die Forde-
rungen nach IMO Stufe 2. Zur SMM
konnte das Unternehmen bekannt
geben, dass der Motor gemals IMO
Stufe 3 zertifiziert wurde, ohne je-
doch die damit verbundene Leistung
zu nennen. Weitere Motoren mit
dieser Zulassung sollen folgen. Sie
werden einschlieBlich SCR-Anlage
voll zertifiziert geliefert.

MAN Energy Solutions - wie das Un-
ternehmen seit kurzem heifSt - hatte
zur Prasentation einer neuen Variante
seiner Zweitaktmotoren nach Kopen-
hagen geladen, die am Vortag der
SMM stattfand. Uber die neuerliche
Namensanderung Idsst sich trefflich
diskutieren. Ist der Name Rudolf Die-
sels inzwischen derart negativ be-
setzt, dass es statt ,,Diesel und Turbo”
jetzt  Energieldsungen”  heifen
muss? Und was heifst schon Energie-
[6sungen?

Wie auch immer, das Schwerpunkt-
thema bei MAN war LPG (Liquefied
Petroleum Gas), im deutschen
Sprachraum allgemein als Flissiggas
oder Autogas bezeichnet. Autogas ist
eine unbestimmte Mischung, Uber-
wiegend von Propan und Butan, wie
sie in grofSen Mengen bei der Erddl-
forderung und -verarbeitung anfillt.
Gegeniiber Flussigerdgas (LNG) hat
Autogas mehrere Vorteile: Seine Be-
standteile haben keinen Treibhausef-
fekt, insofern ist ein Gasschlupf un-
problematisch, und seine Handha-
bung ist im flissigen Zustand - dafiir
geniigt bei Raumtemperatur ein
Druck von wenigen bar - deutlich ein-
facher als beim Erdgas. Hinzu kommt,
dass Autogas wesentlich preisgiinsti-
ger ist als Gasol, also ein alternativer
Kraftstoff im Hinblick auf die Absen-
kung des Schwefelgehaltes im
Schiffskraftstoff sein kann.

So geht man bei MAN davon aus, dass
nicht nur eine Nachfrage fir die Aus-
ristung von Neubauten, sondern auch
fiir den Umbau der Motoren von bis zu
3.000 im Einsatz befindlichen Schiffen

Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 6 -November / Dezember 2018 9




Die neue Variante der Zweitaktmotoren von

MAN Energy Solutions, der auch mit Autogas
zu betreibende Motortyp ME-LGIP; wurde
Anfang September 2018 auf dem Priifstand
im Forschungszentrum des Unternehmens in
Kopenhagen vorgefiihrt Foto: MAN

entstehen konnte. Besonderes Inte-
resse wird im Zusammenhang mit
Neubauten sehr groSer Gastanker und
Kistenmotorschiffen erwartet.

Fir den Umbau von Motoren auf den
Wechselbetrieb von Schwerél oder
anderen flissigen Kraftstoffen auf
den Gasbetrieb ist jedoch zu berick-
sichtigen, dass abgesehen von den
Zylinderkopfen der Motoren auch
Kraftstofftanks zur Aufnahme von
Flissiggas und die Gasstrecke fir die
Aufbereitung des Gases nachzuriisten
sind. Sie missen den Bestimmungen
fir leicht entflammbare Stoffe ent-
sprechen.

Der neue Motortyp von MAN heifSt
ME-LGIP, wobei die Gruppe ME fir
die Zweitaktmotoren mit elektroni-
scher Motorregelung steht und LGIP
fir Liquid Gas Injection Propane. Da-
zu muss nochmals festgehalten wer-
den, LPG ist kein reines Propan (s.0.).
Grundsétzlich handelt es sich beim
ME-LGIP um einen Wechselmotor
(dual-fuel), der zwar sowohl mit flis-
sigen als auch mit gasférmigen Kraft-
stoffen betrieben werden kann, je-
dochim Gasbetrieb nichtinallen Last-
bereichen. Im Bereich von Leerlauf bis
10 Prozent Last kann der Motor nur
im Dieselverfahren mit Gasél betrie-

GROMEX
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ben werden. Dariber hinaus ist der
Betrieb im Ziindstrahlbetrieb - alsoim
Ottoverfahren - mit Autogas mog-
lich. Dafir werden - zunehmend bis
zur Volllast - bis zu 3 Prozent des Voll-
lastverbrauchs an Gasél fir den Zind-
strahl benotigt. Um mit der Einsprit-
zung kurz vor OT, in kirzester Zeit,
eine hinreichend sichere Gemischauf-
bereitung zu gewdhrleisten, wurde
ein Einspritzdruck von 600 bar ge-
wahlt.

Mit diesem Verbrennungsverfahren
konnen laut Unternehmensangabe
alle Zweitaktmotoren ab 500 mm
Kolbendurchmesser geliefert wer-
den. Was den Umweltschutz betrifft,
soll im Vergleich zum Motorbetrieb
mit HFO, die CO,-Emission um 18
Prozent und die Partikel-Emission um
90 Prozent vermindert werden. Die
Initiative zur Entwicklung der ME-
LGIP-Motoren kam aus dem Kreis von
Reedereien mit LPG-Tankern.

Rolls Royce Power Systems - oder
sollte hier besser stehen MTU Fried-
richshafen? Das vom Unternehmen
betriebene Verwirrspiel ist kaum
noch zu tberbieten. Firmierung oder
operativ tatiges Unternehmen? Mal
wird Rolls-Royce Power Systems mit
MTU-Produkten genannt, mal lduft
alles, wie beim Pressegesprach auf
der SMM, unter der Flagge der
MTU. Selbst die Mitarbeiter des Un-
ternehmens haben keine Erkldrung
dafir!

Und dann die Veréffentlichung in der
Ausgabe 3 vom September 2018 des
hauseigenen Magazins ,in depth”. Sie
lautet unmissverstandlich, dass RR al-
le seine Aktivititen im Bereich der
Handelsschifffahrt an Kongsberg ver-
kauft. Zwar werden MTU und RR
Power Systems nicht genannt, doch
fragt man sich, gehdren diese Unter-
nehmensteile nicht auch zum Bereich
der kommerziellen Schifffahrt?

Zu den Produkten aus Friedrichshafen
gibt es nichts Neues zu berichten, au-
RBer dass ,Rolls-Royce die ersten zerti-
fizierten Serien-Gasmotoren der
Marke MTU fir die kommerzielle
Schifffahrt” 2019 ausliefern wird. Das
Prestigeobjekt, das als erstes mit die-
sen Motoren ausgeriistet werden
sollte, liegt allerdings auf Eis. Wie es

Auch die Motoren des Geschaftsbereichs

MAN Engines von MAN Truck & Bus sind jetzt
voll zertifiziert mit SCR-Anlagen fiir den An-
trieb von Arbeitsbooten mit Leistungen bis zu
rund 1200 kW (IMO Stufe 3) lieferbar.

Foto: Reufs

offiziell bei RR heiRt, hat Damen das
Projekt gestoppt. Angeblich gibt es
keine technischen Probleme. Das ers-
te Schiff, das mit den Ottomotoren
von RR ausgeristet wird, dirfte da-
nach die von den Stadtwerken Kon-
stanz bestellte Bodenseefahre wer-
den, die 2020 in Dienst gestellt wer-
densoll.

Schwerpunktthema bei Rolls-Royce
waren Hybridantriebe. Ab 2020 will
das Unternehmen ,verschiedene
komplett integrierte MTU-Hybrid-
Schiffsantriebe auf den Markt" brin-
gen. Vorgesehen sind 1.000 bis 4.000
kW pro Antriebsstrang. Hauptanwen-
dungsgebiete sieht man bei Yachten,
Arbeitsschiffen, Fahren und Patrouil-
lenbooten. Zunachst ist geplant,
2019 ein Hybridsystem mit Motoren
der Baureihe 2000 auf einer Yacht zu
testen.

Abgasnachbehandlung

Ein klares Bild zu Abgasnachbehand-
lungsanlagen zu bekommen, gleich-
glltig ob es sich um SCR-Anlagen,
Scrubber oder Partikelfilter handelt,
ist auBerordentlich schwer. Zu unter-
schiedlich sind die Verhaltensweisen
der Hersteller, die gern darauf ver-
weisen, dass jede Anlage anders ist.

Wahrend Partikelfilter die Sache von
Spezialisten ist, haben einige Moto-
renhersteller inzwischen fir ihre Mo-
toren speziell zugeschnittene SCR-
Anlagen entwickelt (s. oben Cum-
mins). Juingstes Beispiel ist der Ge-
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Als erster Schiffsmotor von Cummins ist jetzt
der 16-Zylinder-Motor QSK 60 in einer Aus-
fiihrung mit SCR-Anlage und zertifiziert nach
IMO Stufe 3 lieferbar. Mit welcher Leistung
der Motor angeboten wird, ist noch nicht be-
kannt. Unter EU Stufe 3a liefert er knapp
2.000 kw. Foto: Cummins

schaftsbereich MAN Engines von
MAN Truck & Bus.

Auf der SMM stellte das Unterneh-
men eine modular aufgebaute SCR-
Anlage vor, die aufgrund variabel an-
zuordnender Komponenten unter-
schiedliche Einbauvarianten erlaubt.
Wie es heilSt, fihrte die Konzentrati-
on auf wenige Bauteile und eine Ein-
dissung des Harnstoffs ohne Druck-
[uft zu deutlichen Vorteilen hinsicht-
lich Gewicht und erforderlichem Ein-
bauraum.

Mit dieser SCR-Anlage erfiillen die
schnelllaufenden Dieselmotoren von
MAN Engines (Leistungsbereich 551
bis 1.213 kW) die Bedingungen von
IMO Stufe 3 und EPA Stufe 4. Offen-
bar hat das Unternehmen im Zusam-
menhang mit der Anpassung des Ka-
talysators eine Verbesserung der Ver-
brennung der Motoren erzielen kon-
nen, dass der spezifische Kraftstoff-
verbrauch bei unverénderter Motor-
leistung um 8 Prozent gesenkt wer-
den konnte.

Basis dieser Entwicklung waren die
Erfahrungen, die das Unternehmen
seit 2006 mit SCR-Anlagen in den in
GroRserie hergestellten Nutzfahrzeu-
gen des eigenen Programms hat sam-
meln kénnen.

Bei den Partikelfiltern geht es, abge-
sehen von der Motorleistung, immer
wieder um die Fragen: Abscheide-
grad, Abgasgegendruck, Bauraum
und vor allem Art der Regeneration,

Antriebstechnik

da diese den Nutzungsgrad der An-
triebsanlage verringern kann.

Hug Engineering stellte auf der SMM
einen ,,Rotational Filter” vor, der zum
Patent angemeldet ist. Dieser Parti-
kelfilter soll bis zu Motorleistungen
von 18 MW einsetzbar sein und Rufs
bis zu 99 Prozent abscheiden. Er ist
mit einer SCR-Anlage kombinierbar,
die Stickoxide im Abgas bis zu 95 Pro-
zent beseitigt und damit IMO Stufe 3
und EPA Stufe 4 entspricht. Nahere
Angaben zur Funktion und weitere
technische Daten waren nicht verfiig-
bar.

Bei den Abgaswaschern (Scrubber)
sind unverdndert alle drei Bauarten
auf dem Markt, obwohl inzwischen
die Akzeptanz von Anlagen, die im of-
fenen Kreislauf arbeiten, stark gesun-
ken ist. Dariiber hinaus wird in Fach-
kreisen vermutet, dass kiinftig stren-
gere Regeln in Kraft treten werden,
die nur noch den Betrieb im geschlos-
senen Kreislauf zulassen. Bei letzte-
ren sowie bei den sogenannten Hy-
brid-Scrubbern dirfte die Frage, wie
weit die Rickstande aus dem Prozess
an Bord entwassert werden konnen,
ein interessanter Punkt sein. Schlief3-
lich missen die schlammartigen Riick-
stande als Sonderabfall entsorgt wer-
den. Und je nach Motorleistung fallt
da einiges an.

Alfa Laval bezeichnet seinen Abgas-
wadscher ,PureSO, “ als , die fiihrende
Scrubber-Losung” und kann derartige
Anlagen bis zu 60 MW &quivalenter
Motorleistung anbieten. Im Hinblick
auf strengere Regeln fiir das Wasch-
wasser von Anlagen, die im offenen
Kreislauf arbeiten, empfiehlt das Un-
ternehmen seinen Kunden, schon
heute zu investie-
ren und die techni-

mens der Anfall an Riickstdnden beim
geschlossenen Kreislauf zwar nur
0,5 kg/MWH, da ihnen das Wasser
fast vollstandig entzogen wird, doch
fGr einen Motor mit nur 10 MW sind
das schon 120 kg pro Tag. Gemals den
Angaben des Unternehmens bendti-
gen die Anlagen nur extrem wenig
Waschwasser. Genannt werden 200
Liter pro Megawattstunde. Davon
gehen jeweils 120 Liter gereinigt au-
Benbords und 80 Liter zurick in den
Kreislauf.

Das Unternehmen liefert zum Bei-
spiel die Srubber fir zwei Kreuzfahrt-
schiffe der sogenannten Breakaway-
Plus-Klasse von Norwegian Cruises
Lines.

Saacke bietet Abgaswdscher fir den
offenen Kreislauf und fiir den hybri-
den Betrieb in sieben verschiedenen
Groen fir Motor- und Kesselleistun-
gen zwischen 7 und 30 MW an, die
ebenfalls 99 Prozent der Schwefel-
verbindungen und bis zu 80 Prozent
der Partikel aus dem Abgas entfer-
nen. Fir den Betrieb der Hauptma-
schine mit Schwerél (max. 3,5 Pro-
zent Schwefel) werden im offenen
Kreislauf etwa 50 m*® Waschwasser
pro Megawattstunde bendtigt.

Die Hauptabmessungen der Scrubber
von Alfa Laval und Saacke sind durch-
aus vergleichbar, Bei der gréten An-
lage von Saacke fir 30 MW &quiva-
lenter Motorleistung betragt der
Durchmesser 5,3 m und die Hohe
11,9 m. Das ist ein beachtliches Volu-
men, bei dem keine Chance besteht,
es in vorhandenen Raumen unterzu-

bringen. Hans-Jirgen Reuls

© 2018 PR Pressebiiro Reuls

schen Vorausset-
zungen fir den ge-
schlossenen Kreis-
lauf nachristen zu

lassen. und Automatikfilter

Langh Tech nennt
einige interessante
spezifische Werte,
die auf den ersten
Blick recht niedrig
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trégt bei den Scrub-
bern des Unterneh-
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Abbildung 1: Errichterschiff Innovation beim Laden in Bremerhaven.

Zum Titelbild

Schiffe fur die
OFffshore-Windindustrie

von Karl-Heinz Hochhaus

1. Einfihrung

Die SMM wurde mit iber 2.200 Aus-
stellern auf 93.000 Ausstellungsflache
mit rund 50.000 Besuchern erfolg-
reich beendet und schon erfolgte auf
dem Hamburger Messegeldnde der
Aufbau fir die Windmesse. Die unter
dem Namen WindEnergy Hamburg
veranstaltete zweijshrige Windmesse
gilt als die Weltleitmesse fir Wind-
energie mit etwa 1.500 Ausstellern.
Sie wurde von rund 35.000 Gasten be-
sucht. Neben der Ausstellung der neu-
esten Windkraftanlagen wurde die
gesamte Wertschopfungskette im
On- und Offshore-Bereich dargestellt.
Dazu gehéren auch die Errichterschif-
fe (Abb. 1) und die Schiffe, die zur
Wartung und Kabelverlegung dienen.

Die in Deutschland insgesamt ge-
driickte  Branchenstimmung  der
Windkraftindustrie betrifft besonders
den von der Bundesregierung redu-
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Abbildung 2: Ausbaupfade der Offshore-
Windindustrie. Quelle: Fraunhofer IWES

(/Imwelttechnik

Foto: Dr. Hochhaus

zierten Ausbaupfad. Das im Koalitions-
vertrag von CDU/CSU und SPD ge-
setzte Ziel, 65% der deutschen
Stromerzeugung bis zum Jahr 2030
mit erneuerbaren Energien zu errei-

chen, ist wohl nicht mehr zu schaffen
(Abb. 2).

2. Hintergriinde

Nach der Reaktorkatastrophe in Fu-
kushima 2011 hat die Bundesregie-
rung beschlossen, den Ausstieg aus
der Stromerzeugung durch Kernkraft-
werke zu beschleunigen. Schrittweise
wird die Bundesregierung bis zum Jahr
2022 alle Kernkraftwerke in Deutsch-
land abschalten lassen.

Die Abb. 3 zeigt die globalen CO,-
Emissionen ber der Zeit und drei
mogliche Zeitpunkte des Emissions-
peaks (2016,2020 und 2025). Je spa-
ter die Emissionswende erfolgt, desto
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Abbildung 3: CO,-Emissionen in Mrd. t iiber
der Zeit, Pfade Fiir das 2°-Ziel abhdngig vom
Emissionspeak.

Quelle: Wikipedia, Stefan Rahmstorf

kleiner ist das verbleibende CO,-Bud-
get und umso steiler muss die Ab-
wartskurve sein.

Dieser Zusammenhang hat mit dazu
gefiihrt, dass Pariser Ubereinkommen
auf der im Dezember 2015 auf der
Weltklimakonferenz zu beschlieBen.
Es ist am 4. November 2016 in Kraft
getreten. Die Weltgemeinschaft hat
sich volkerrechtlich verbindlich zu dem
Ziel bekannt, die Erderwdrmung auf
deutlich unter 2 Grad gegeniber vor-
industriellen Werten zu begrenzen. Es
sollen Anstrengungen unternommen
werden, den Temperaturanstieg auf
1,5 Grad zu begrenzen. Im November
2016 hat das Bundeskabinett dafir
den Klimaschutzplan 2050 beschlos-
sen[1].

Beides, Fukushima und das Pariser Kli-
maabkommen, hat die Entwicklung
und Bau von Anlagen zur regenerati-
ven Stromerzeugung in Solaranlagen
und Windkraftanlagen an Land und
auf See stark geférdert. Damit verbun-
den waren Vorgaben, Offshore-Wind-
kraftanlagen in der deutschen Aus-
schlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ)
nur in groBen Entfernungen zur Kiiste
zu genehmigen. Daher werden deut-
sche Windkraftanlagen im Gegensatz
zu Danemark und GrofBbritannien in
groBen Wassertiefen von 15-40 m er-
richtet und die als Errichterschiffe be-
zeichnete Arbeitsschiffe wurden zum
Bau dieser Anlagen mit den entspre-
chenden Hubvorrichtungen ausge-
stattet

Abbildung 4: ,Sea Energy”, ein zum Errichter-
schiff ungebauter Frachter.
Foto: Dr. Hochhaus
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Linge 91,76 m (LUa)

Breite 21,60m

Tiefgang max. 4,25 m
Vermessung 3.332BRZ /999 NRZ

Maschinenanlage 2 x MaK-Dieselmot. (6 M332 Q)

Maschinenleistung  2.400 kW (3.263 PS)

Geschwindigkeit 14,3 kn

Propeller 2 x Verstellpropeller

Flagge Déanemark

andere Schiffsnamen ,Ocean Ady”

Rufzeichen OuUHW2

Heimathafen Esbjerg

Eigner A2SEA

Bauwerft Oerskov's Staalskibsvaerft,
Frederikshavn

Stapellauf 11. November 1989

Klassifizierungen Germanischer Lloyd

IMO-Nr.: 8902046

Tabelle 1

3. OffshoreWindparks

Dianemark hatte mit Vindeby im Gro-
Ben Belt den ersten Offshore Wind-
park errichtet, der mit 11 Bonus Anla-
gen eine Nennleistung von insgesamt
5.000 kW hatte. Er wurde 2017 nach
25 Jahren Betrieb zuriickgebaut.

In Deutschland wurde 2010 mit Alpha
Ventus der erste Offshore-Windpark
mit 12 Anlagen und insgesamt 60.000
kW Nennleistung in Betrieb genom-
men. Er diente der Forschung, hatte
als Pilotprojekt ein Investitionsvolu-
men von 250 Millionen Euro

Borkum und
126 km west-
nordwestlich
Helgoland
bei Wasser-
tiefen von ca.
39 bis41 Me-
tern.

3. Errichter-
schiffe

Offshore-
Windkraftan-
lagen-Errich-
terschiffe,
auch Installa-
tionsschiffe
oder Jack-up-Schiffe genannt, sind im
Gegensatz zu Hubinseln spezielle, fiir
die Grindung und den Aufbau von
Offshore-Windkraftanlagen gebaute
Arbeitsschiffe mit Schwerlastkran. Fir
den Vortrieb, die dynamische Positio-
nierung sowie Stromversorgung ha-
ben sie geeignete leistungsstarke Die-
selmotoren- und Propulsionsanlagen.
Sie sind aufSerdem mit vier oder sechs
Standbeinen und den notwendigen
Hubvorrichtungen, ausgestattet, um
unabhangig vom Seegang arbeiten zu
kénnen.

3.7 Entwicklung der Errichterschiffe

Die erste Generation der Errichter-
schiffe waren Hubinseln, die zur Er-
bringung von Dienstleistungen zur
geophysikalischen Erkundung von

www.hodt.de

-

ODT Korrosibnsschudﬁ#

.: 040 72904030 ° info@hodt.de

Korrosionsschutz

Meeresboden und  zur Exploration
von Rohstoffen vornehmlich Ol und
Gas dienten. Diese Hubinseln waren
selten mit eigenen Antrieben ausge-
stattet. Bei der Entwicklung dieser
Hubinseln spielte in Europa das nie-
derlandische Unternehmen Fugro ei-
ne wichtige Rolle.

Die Offshore Windkraft begann 1991
im flachen Wasser vor Danemarks
Kiisten. Zum Aufbau der Windanlagen
wurden Hubinseln und zu Errichter-
schiffen umgebaute Frachtschiffe ein-
gesetzt. Letztere hatten einen eige-
nen Antrieb, der mit weiteren Propul-
sionsorganen ausgestattet wurde, um
die notwendige dynamische Positio-
nierung zu ermdglichen. Seitlich wur-
den die notwendigen Anbauten mit
den Hubbeinen angeschweilt, die da-

und wurde vom Bundesum-
weltministerium (BMU) mit 30
Millionen Euro geférdert. Seit
dieser Zeit beschleunigte sich
die Entwicklung der Offshore-

e g

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

Windenergie in Deutschland
und fir diese Wassertiefen von
30 bis 50 m entstanden die Er-
richterschiffe der 3. Generation
mit groBer Tragfahigkeit (Kra-
nen bis 1.500 t Tragkraft) und
Schiffsgeschwindigkeiten  bis
15 kn. Diese Errichterschiffe
haben sich damit zu einem ei-
genen Schiffstyp entwickelt.
Der Offshore-Windpark BARD

Deliveries:
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Offshore 1 wurde als erster
kommerzieller Offshore-Wind-
park in der Nordsee Ende Juli
2013 fertig gestellt und steht
auf einer Flache von 59 km? ca.
89 km nordwestlich der Insel
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Abbildung 5: Modell eines Errichterschiffes
auf der WindEnergy Hamburg.
Foto: Dr. Hochhaus

zu dienten, die Schiffe im flachen Was-
ser auf die jeweils vorgegebene Hohe
zu bringen. Das Errichten erfolgte mit
starken iiber die Beine gefiihrten Sei-
len, die von elektrischen Seilwinden
betatigt wurden (s.a. Abb. 4). Diese
ersten Errichterschiffe zdhlen zur
2. Generation und waren besser ge-
eignet als die Hubinseln der 1. Gene-
ration, aber als Umbauten nur als Kom-
promiss anzusehen.

Die 3. Generation von Errichterschif-
fen hat starkere Krane und ein hydrau-
lisches Jack-up-System, wie die Hub-
einrichtungen in der Branche bezeich-
net werden [3]. Ebenso verbreitet
sind elektrische Zahnradantriebe, die
in Zahnstangen an den Beinen wirken
(Abb. 5). Wichtig fir diese Spezial-
schiffe sind groBe Decksflachen, ein
Helikopterdeck, ausreichend grofe
Aufbauten zur Unterbringung von Be-
satzung und Monteuren und, beson-
ders wichtig, ein leistungsfahiger
Bordkran mit Tragfshigkeit von 800-
1.500 t, der zur Errichtung der Off-

Abbildung 6: Innovation, der Beinantrieb mit
Zahnradern, die auf Zahnstangen wirken.
Foto: Dr. Hochhaus
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Schiffsdaten Nostag 10

Flagge Deutschland
Schiffstyp Seeponton/Kabelleger
Rufzeichen DMNC

Heimathafen Brunsbiittel

Reederei Hans Schramm & Sohn
Schleppschifffahrt

Bauwerft Taizhou Sanfu Ship
Engineering Co. Ltd.

Stapellauf 26.Apr 08

Indienststellung 2009

Lange 100,50 m (LGa)

Breite 27,50 m

Seitenhohe 5,50 m

Tiefgang max. 3,80 m

Vermessung 4.212BRZ /1.263 NRZ

Energieversorgung 3 x Generator

Tragfshigkeit 6.364,6 tdw

Bemerkungen kein Antrieb

Tabelle 2: Technische Daten des Kabellegers
~Nostag10”.

shore-Windanlagen zum  Einsatz

kommt.

Einrichtungen zur dynamischen Posi-
tionierung (DP) sind notwendig, um
das Errichterschiff ohne dufere
Schlepperhilfe mit GPS an den jeweilig
vorgegebenen Ort zu positionieren.
Exakt an diesem Ort richtet es sich mit
Einsatz der Hubbeine auf. Damit er-
gibt sich die notwendige stabile Ar-
beitsplattform, die fiir die Kranopera-
tionen mit den schweren Bauteilen
benotigt werden.

5. Kabelleger

Das Dampfschiff Faraday war ein fort-
schrittlicher Kabelleger [3]. Sein Ent-
wurf galt lange als Standard nachfol-
gender Kabelleger. Die Faraday ent-
stand im Jahr1874 in England nach den
Vorstellungen von Carl Wilhelm Sie-
mens, der die englische Niederlassung
der Firma Siemens & Halske aufgebaut
hatte [4]. Sie wurde von William Frou-
de auf der Werft Charles Mitchell and
Company in Newcastle upon Tyne ge-
baut. Anne Gordon Siemens, die Frau
von Wilhelm Siemens taufte das Schiff
auf den Namen Faraday. Danach be-
gann Carl Wilhelm auf der Faraday mit
der ersten transatlantischen Verlegung
eines Telegrafenkabels. Die Verlegung
startete im irischen Ballinskelligs Bay
auf der Iveragh-Halbinsel und fiihrte

durch den Atlantik nach Halifax in Ka-
nada. Obwohl es technische Probleme
gab, und das bereits verlegte Kabel riss,
war das Unternehmen letztendlich er-
folgreich verlaufen und das Kabel noch
bis 1931 funktionstichtig. Der Kabel-
leger Nostag 10 wurde 2008 unter der
Baunummer SF0161 von der chinesi-
schen Werft Taizhou Sanfu Ship Engi-
neering als Seeponton gebaut. Nach
der Fertigstellung wurde die Nostag 10
nach Deutschland berfihrt und im
Frihjahr 2009 fir seine Aufgabe als Ka-
belleger ausgeriistet. Vom GL wurde
der Seeponton als Barge mit Wohnauf-
bau ohne Antrieb und von der Seebe-
rufsgenossenschaft als Sonderfahrzeug
eingestuft.

Der Kabelleger Nostag 10 wurde
2008 unter der Baunummer SF0161
von der chinesischen Werft Taizhou
Sanfu Ship Engineering als Seeponton
gebaut. Nach der Fertigstellung wurde
die Nostag 10 nach Deutschland iber-
fGhrt und im Frihjahr 2009 fiir seine
Aufgabe als Kabelleger ausgeristet.
Vom GL wurde der Seeponton als Bar-
ge mit Wohnaufbau ohne Antrieb und
von der Seeberufsgenossenschaft als
Sonderfahrzeug eingestuft.

Der Seeponton wird von der Hans
Schramm & Sohn Schleppschifffahrtin
Brunsbittel bereedert. Fiir die Verle-
gung von Energieseekabeln fir OFff-
shore-Windparks und Inselverbindun-
gen wurde die Nostag 10 mit drei Die-
selgeneratoren (2 x 1.000 kVA, 1x410
kVA, 400 V Spannung, 50 Hz) und ei-
nem Notstromaggregat ausgestattet.
Zum Betrieb der Verholwinden im
Vorschiff und Achterschiff stehen drei
Aggregate fir die Hydrauliksysteme
zur Verfigung. Fir die Arbeiten als Ka-
belleger sind ein Mooringsystem mit
insgesamt sechs Winden und Ankern,
ein Ankerpfahl und eine Grundausriis-
tung vorhanden.

“a
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"

Abbildung 7: Zum Kabelleger ausgeriisteter
Seeponton , Nostag10”.  Foto: Dr. Hochhaus
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Abbildung 8: Windea Leibniz, ein Offshore

Service Schiff. Foto: Dr. Hochhaus

6. Offshore Service Schiff (SOV)

Die Reederei Bernhard Schulte Off-
shore hat das Offshore Service Schiff
,Windea Leibniz"” bei der Ulstein Verft
im norwegischen Ulsteinvik speziell
fir den Charterkunden Siemens Wind
Power bauen lassen. Schulte Offshore
betreut das unter deutscher Flagge
fahrende an Siemens vercharterte
Offshore Service Schiff, das von
Esbjerg aus fir den Windpark ,Sand-
bank” in der deutschen Bucht einge-

setzt wird. Der Windpark liegt 90 Kilo-
meter westlich der Insel Sylt, umfasst
eine Flache von 59 km?2 Das 88 Meter
lange, 18 Meter breite und 13,5 kn
schnelle Schiff ist zugleich Wohnung,
Werkstatt und Transportmittel. Die
Spezial-Gangway mit Seegangsfolge-
Einrichtung, die den Seegang ausglei-
chen kann, erméglicht den Technikern
auch bei schwerer See den gefahrlo-
sen Ubergang zu den 72 Turbinen (Typ
Siemens SWT-4.0-130) in diesem
Windpark.

7. Zusammenfassung

Auf dem Messeplatz Hamburg hatten
im September 2018 mit der SMM und
der WindEnergy Hamburg zwei Welt-
leitmessen stattgefunden. Beide hat-
ten einen maritimen Hintergrund und
waren mit der Nachwuchsgewinnung
gekoppelt. Die SMM stand unter dem
Eindruck der IMO Aussage, bis 2050
die von der Schifffahrt verursachten
CO,-Emissionen um mindestens 50%
zu reduzieren. Zur Realisierung wer-

Stromversorgung

wdhrend der Hafen-Liegezeit
Problemfall Hafen-City Hamburg

Der Beschluss der Hamburger Birger-
schaft, das ehemalige Speicherviertel
des Hafens fir die ,,wachsende Stadt”
und damit auch fir den Wohnungsbau
zu nutzen, hat den Kaufern teurer Ei-
gentumswohnungen keine reine Freu-
de beschert.

Schon bald wurden Klagen laut Gber
unzumutbare Emissionen der Schiffe.
Das forderte Diskussionen, zum Bei-
spiel Uber die Versorgung - vor allem
der Kreuzfahrtschiffe, die in Hamburg
quasi vor der Haustire festmachen -
mit Landstrom, statt wahrend der Lie-
gezeit deren Bordaggregate laufen zu
lassen.

Wenn man davon ausgeht, dass der
Strombedarf mancher Kreuzfahrt-
schiffe in der Gr6Benordnung des Be-
darfs einer Kleinstadt liegt, dann ist
selbst die Stromerzeugung an Bord
mit Gasol als Kraftstoff mit grofSen
Mengen unerwiinschter Emissionen
verbunden. In dem MaRBe, in dem die

Zahl Hamburg anlaufender Kreuz-
fahrtschiffe anstieg, wurde der Ruf
nach Landstromanschlissen lauter,
doch die Lo-

den zukinftig mehr aus regenerativ
erzeugten Strom gewonnene E-Fuels
bendtigt. Die WindEnergy stand im
Gegensatz dazu im Schatten, der von
der Bundesregierung reduzierten Aus-
baupfade, hier besonders der Off-
shore-Windenergie. Statt weniger
wird mehr regenerativer Strom beng-
tigt [4], um die in Paris versprochene
CO,-Reduzierung bei den Kraftfahr-
zeugen, den Schiffen, den Flugzeugen
und der Stahlindustrie zu ermégli-
chen.
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Final Report 2015 Schweden

Nach den Kreuzfahrtschiffen gerieten
die Containerschiffe ins Blickfeld.
Auch sie sollten wahrend der Liege-
zeit mit Landstrom versorgt werden,
doch das ist in der Praxis schwieriger
zu realisieren als bei den Kreuzfahrt-
schiffen. Dennoch miissen Container-
schiffe in bestimmten Fahrtgebieten

sungen sind
landseitig
teuer und lie-
Ben folglich
auf sich war-
ten.

Von den drei
Hamburger
Terminals hat
bislang nur ei-
nes eine
Landstrom-
versorgung.
Diese Liicke
wollte Becker
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Neun dieser LNG Power Pacs von Becker Mari-

ne sollen kiinftig im Hamburger Hafen auf

Containerschiffen umweltfreundlich Strom er-

zeugen - 1.500 kW aus zwei 40’-Containern.
Foto: Becker Marine

fir die Landstromversorgung einge-
richtet sein. Auch hierzu fiel den Fach-
leuten bei Becker Marine Systems ei-
ne alternative Lésung ein, bei der es
sich grob gesagt um eine von der Tech-
nik der ,,Hummel” abgeleitete autarke
Stromerzeugungsanlage handelt, die
in zwei 40'-Containern untergebracht
ist. Sie wurde am 22. August 2018 am
Burchardkai im Hamburger Hafen vor-
gestellt, das sogenannte ,LNG Power
Pac”.

Die mobile Stromerzeugungsanlage

Um es vorweg zu nehmen, von einem
»neuartigen mobilen Generator” oder
einem ,gasbetriebenen Generator”,
wie es in der Pressemitteilung der
HHLA zum Ereignis heifst, kann natr-
lich keine Rede sein. Mit Gas l3sst sich
nichts antreiben, auch kein Generator.
Bei der von Becker Marine entwickel-
ten mobilen Stromerzeugungsanlage
handelt es sich schlicht um ein contai-
nerisiertes Generatoraggregat mit ei-

In der letzten Reihe auf dem Achterdeck sollen
die Power Pacs zu stehen kommen. Fiir die La-
debriicken der Container-Terminals ist das kein
Problem, den Stellplatz als erste Aktion frei zu

raumen. Foto: Becker Marine

nem Ottomotor als Antrieb in einem
und einen entsprechend isolierten
Kraftstofftank fir die Aufnahme von
Flissigerdgas im anderen Container,
und das sind heute Standardbauteile.

Das Generatoraggregat ist, bis auf das
hier nicht verwendete Getriebe fiir die
Umschaltung vom 50- auf den 60-Hz-
Betrieb, baugleich mit den Aggrega-
ten auf der Schute ,,Hummel”. Der Ge-
nerator wird von einem Gas-Ottomo-
tor des Typs G 3516 C von Caterpillar
angetrieben, der bei einer Drehzahl
von 1800 min' eine Leistung von
1.560 kW abgeben kann.

Der Ottomotor wird mit Erdgas be-
trieben. Dafir ist in den zweiten Con-
tainer ein Isoliertank vom Typ C einge-
baut, der 8,2 t Flissigerdgas (LNG)
aufnehmen und ohne Entnahme 90
Tage lagern kann. Der Tank ist fir ei-
nen maximalen Innendruck von 9 bar
ausgelegt. Die Erdgasmenge soll nach
Angaben von Becker Marine bei ei-
nem Lastfaktor von 0,9 fir eine Be-
triebszeit von 28 bis 30 Stunden aus-
reichen. Beilangeren Liegezeiten kann
ein weiterer Tank-Container dazu ge-
stellt werden.

Der Generator arbeitet mit einer
Spannung von 6,6 kV und kann bei der
iblichen Bordnetz-Frequenz von 60
Hz eine maximale Leistung 1.500 kW
abgeben. Reicht die Leistung fiir den
Bordbetrieb des betreffenden Schif-
fes nicht aus, dann kann eine weitere
Gruppe zum Einsatz kommen, womit
die verfiigbare elektrische Leistung
auf 3 MW steigt.

Die beiden Container haben, voll aus-
geristet und mit gefilltem Erdgas-
tank, zusammen ein Gewicht von 60 t.
Sie werden, soweit die Terminalanla-
gen dies zulassen, gemeinsam an Bord
genommen. Andernfalls missen sie
getrennt und in zwei Aktionen an ih-
ren Platz gestellt werden.

Eine Klassifizierung des mobilen Ag-
gregates ist nicht erforderlich, weil es
nur wihrend der Liegezeit an Bord ge-
stellt wird und somit kein Teil des
Schiffsbetriebs im engeren Sinne ist.
Es wird nur nach Landbestimmungen
abgenommen. Allerdings ,muss der
Flaggenstaat dem Procedere zustim-
men”, so die Klassifikationsgesell-

und Technik

schaft DNV GL, die auch eine Risiko-
analyse erstellt, aber nichts klassifiziert
oder zertifiziert hat. Auch Bureau Veri-
tas soll hieran beteiligt gewesen sein,
doch waren trotz mehrerer Versuche
keine Informationen zu erhalten.

Die Anlage im Einsatz

Bevor die beiden Container fir die
Stromversorgung der Schiffe an Bord
genommen werden kénnen, muss der
dafiir vorgesehene Stellplatz in der
letzten Reihe auf der Kai-abgewand-
ten Seite des Achterdecks freigerdumt
werden. Da die Handhabung der Con-
tainer mit den iiblichen Einrichtungen
von Container-Terminals erfolgen
kann, ist keine zusatzliche Infrastruk-
tur erforderlich.

Die Verkabelung der Anlage wird tber
den Landanschluss-Container vorge-
nommen. Nach Start und Hochlauf des
Ottomotors und erfolgter Synchroni-
sierung des Generators konnen die
Bordaggregate abgeschaltet werden.

Uber den Nutzen Fiir die Umwelt

Uber die Vorteile der Verwendung von
Methan (Erdgas) als Kraftstoff von
Schiffsantriebsanlagen muss nicht
mehr gesprochen werden, sie liegen
auf der Hand. Nunmehr alternativ zur
Stromlieferung von den Bordaggrega-
ten oder Landstrom mobile Aggregate
einzusetzen, die mit Methan als Kraft-
stoff betrieben werden, ist zweifellos
lokal gesehen eine deutliche Entlas-
tung der Umwelt . Bezogen auf den
Hamburger Hafen wiirde dies bei re-
gelm3Bigem Einsatz der geplanten
neun Anlagen eine deutliche Entlas-
tung hinsichtlich Kohlendioxid, sowie
der Stickoxide und der Partikel geben.
Wann das der Fall sein wird, ist jedoch
noch vollig offen. Die Schwierigkeiten
und der gegenwartig leider noch ge-
ringe Beitrag zum Umweltschutz, lie-
gen in der unverdndert im Hafen feh-
lenden Infrastruktur.

Auf Basis einer bereits 2012 durchge-
fihrten Machbarkeitsstudie - die Ini-
tiatoren waren die Hamburger Hafen-
behérde (HPA) und Linde - sollte bis
Ende 2014 ein Erdgas-Bunkerlager in
Hamburg entstehen und die HPA
wollte zum selben Zeitpunkt ein
Mess- und Peilboot mit Gas-Ottomo-
torals Antrieb in Dienst stellen. Weder
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in Hamburg noch in Bremen wurde
bislang irgendeines der seiner Zeit ge-
planten Projekte realisiert. Obwohl
der Hamburger Wirtschaftssenator
vor einem Jahr verkiinden liels, dass im
Hamburger Hafen nun doch ein Bun-
kerlager fir Flissigerdgas entstehen
sollte, schaut man in Hamburg - wie
auf der SMM zu héren war - nun nach
Brunsbittel und hofft, in absehbarer
Zeit mit Bunkerschiffen verflissigtes
Erdgas nach Hamburg holen zu kon-
nen. Nach AuBerungen aus Fachkrei-
sen reicht das jedoch nicht aus. Wie es
heiSt, bendtigt man zusdtzlich ein
Zwischenlager.

Véllig abgesehen davon, ob es zu ei-
nem Zwischenlager in Hamburg kom-
men wird, die Planungen der German
LNG Terminal GmbH sind derart opti-
mistisch, dass die kommenden vier
Jahre wohl kaum ausreichen dirften,
um den Betrieb des ,kombinierten
LNG-Import- und Distributionstermi-
nals”in Brunsbiittel aufzunehmen.

AuBerdem kniipft das Unternehmen
an die endgiiltige Entscheidung, die
Ende 2019 erfolgen soll, zwei Bedin-
gungen: Bis zur Entscheidung in gut ei-
nem Jahr muss die Genehmigung fiir
den Bau des Terminals vorliegen und
,ausreichendes Marktinteresse” er-
kennbar sein. Fachleute bezweifeln,
dass eine Genehmigung fir ein fanf
Milliarden Kubikmeter Flissigerdgas
fassendes Tanklagerin 15 Monaten zu
erhalten sei.

Gegenwartig wird der Kraftstoff, so-
wohl fir die Schute ,Hummel” wie fir
das LNG Power Pac, aus Zeebrugge
mit Lkw geholt. Konkret bedeutet

Basté & Lange GmbH

Am Genter Ufer 4a | 21129 Hamburg
Phone: +49 (0) 40 - 781109-0
Email: hamburg@kloska.com

Technical Ship Supply
Provisions
Catering (Provisions & Stores)

Spare Parts & Repair Service
for Ship Engines
Governor- and Pump Technology

Maritime Environment
Protection Systems

Biological Sewage Treatment
Ballast Water Treatment System
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Manufacturing of Nets
Sail Maker & Rigger
Airfreight & Logistics 1
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dies, dass fiir einen 30-stiindigen Be-
trieb des Power Pacs ein Lkw fast die-
selbe Zeit auf der StraBe unterwegs
sein muss. Zeebrugge ist schlieBlich
rund 650 km von Hamburg entfernt,
das macht 1.300 km fiir Hin- und Riick-
fahrt. Insofern kann die Vorstellung
der Anlage bislang nur demonstrati-
ven Charakter haben, denn bei der Be-
trachtung ihres Wirkungsgrades muss
der Kraftstoffverbrauch des Lkw hin-
zugerechnet werden. Dasselbe gilt fir
die Emissionen.

Schlussbemerkung

Wenn die HHLA und Hapag Lloyd mit
Becker Marine Systems gemeinsam an

MANAGEMENT

Brennstoff, Schmierstofi, Hydraulik-01

Traghan: Testgerdte

+ Inline Sensonk
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Kgc;ska

www.kloska. com

Everything aship needs!

die Erprobung des Power Pacs gehen,
so ist das unbedingt zu begriiSen.

Doch sollten iiber die Erprobung hi-
naus konkrete Ansitze zu erkennen
sein, dass in Hamburg Politik und Wirt-
schaft wirklich bereit sind, die vom Ha-
fen ausgehenden Emissionen zu ver-
mindern. Und wenn Becker Marine
Systems aus Steuermitteln Fordergel-
derin Millionenhdhe fiir die Entwick-
lung des Power Pacs erhdlt, ohne dass
gleichzeitig shnliche Betrge in die
Schaffung der notwendigen Infra-
struktur gesteckt werden, dann darf
man trefflich fragen, wem niitzt es?
Hans-Jirgen Reuls
©2078 PR Pressebiiro Reuls

wWhARTECHN,

- Schndflanalysenschranks - Uiraschal-Rainigung
- Musterriehgerite
Matirchnie GmbH
Adlarngrss 4 < D-Z2450 HambBurg - Prone: +44A0 853 1280 - Fax <454

mail infomastochne:, oom

W W, PTLIT TR N T

Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 6 -November / Dezember 2018 17



L - .

- P -
Aus Betrreb

Pilotprojekt setzt auf LOHC-Speichertechnik

Mit Wasserstoff und
Brennstoffzelle auf Zukunftskurs

Auf dem Weg
zum emissions-
freien Schiffsan-
trieb wird die
jetzt angelaufe-
ne Welle der Be-
stellungen vor-
wiegend grofer
Gastanker, Fah-
ren und Kreuz-
fahrtschiffe mit
Dual-Fuel-Mo-
toren fir die
Nutzung des gegeniiber anderen her-
kommlichen fossilen Brennstoffen
deutlich umweltfreundlicheren ver-
fldssigten Erdgases (LNG) von einigen
Experten als zu begriiRende Uber-
gangslosung gesehen. Jetzt wollen ei-
ne norddeutsche Werft und ein Min-
chener  Technologie-Unternehmen
die Entwicklung
durch ein ge-
meinsames  Pi-
lotprojekt wei-
ter vorantreiben

N

= |
R
Auch dieselektrisch
angetriebene Contai-
nerschiffe sind einfach
umristbar”  H2-Ind-

stries -Griinder und
CEO Michael Stusch.

Dabei will man
nach  eigenen
Angaben nicht
nur ,MaRstabe
fir eine emissi-
onsfreie Elektri-

GNY- und Nobiskrug-

Chef Holger Kahl: ﬁZie_rung der
.Durchbruch zu einer  Schifffahrt set-
saubereren Umwelt”.  zen”  sondern

auch Losungen fir alle Schiffstypen
und -gréBen entwickeln. Eine entspre-
chende Kooperationsvereinbarung
haben die in Rendsburg ansdssige und
- wie die Kieler German Naval Yards
(GNY) - zur Privinvest-Gruppe geho-
rende Werft Nobiskrug GmbH und das
auf Energiespeicherlosungen speziali-
sierte  Unternehmen H2-Industries
mit Sitz in der bayrischen Metropole
Minchen, dessen Forschung, Entwick-
lung und Produktion in Teterow bei
Rostock angesiedelt sind, bereits im
Februar dieses Jahres unterzeichnet,
Er sieht die Entwicklung der erste voll-
elektrischen Motoryacht mit der Was-
serstoff-basierten innovativen Strom-
speichertechnik LOHC (Liquid Organ-
ic Hydrogen Carrier) vor, die den si-
cheren und effizienten Betrieb einer
Brennstoffzelle an Bord ermdglicht.

Sie wandelt den Wasserstoff, der aus
der dem LOHC gel6st wird, in Strom
um, der — ohne CO,- und NOy-Emis-
sionen - den Betrieb eines gerdusch-
und vibrationsarmen  Elektro-An-
triebsmotors ermoglicht. Der Aktions-
radius des 29 m langen Schiffes soll bei
einer Reisegeschwindigkeit von 10kn
mehr als 1.000 Seemeilen betragen.
Um die Leistung der LOHC-Anlage
widhrend der Ankerliegezeiten zu er-
hohen, wird der Neubau mit einer er-
weiterbaren Photovoltaikanlage aus-
geriistet,iber die die gewonnene
Energie in Form von Wasserstoff in

Animation einer 71 m langen energieautarken H2-Megayacht.

(Quelle: H2-Industries)
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den LOHC-Tanks gebunden und bei
Bedarf wieder abgegeben wird.

.Wir glauben, dass Wasserstoff die
Energie der Zukunft ist, die in flissi-
gem LOHC-OI gespeichert werden
kann. Vorteilhaft ist, dass sich LOHC
dhnlich wie Diesel lagern und trans-
portieren |3sst. Diese Technologie ist
ein Durchbruch auf dem Weg zu einer
saubereren Umwelt” sagt GNY- und
Nobiskrug-Geschdftsfihrer  Holger
Kahl. Damit werde die LOHC-Techno-
logie, die den aktuellen Verbren-
nungsmotor abldsen kénne, erstmals
in der Schifffahrt eingesetzt. Er sei
iberzeugt, dass die Notwendigkeit
zur einer radikalen Reduzierung der
CO,-Emissionen zu einem Ersatz des
derzeitigen kohlenstoffbasierten
Energiesystems fihren wird.

Nach Angaben des H2-Industrie-
Grinders und Vorstandsvorsitzenden
Dipl.-Ing. Michael Stusch ermoglicht
es die LOHC-Technologie, mit jeder
(erneuerbaren) Stromquelle Wasser-
stoff herzustellen und diesen sicher
bei Umgebungsdruck und -tempera-
tur im Glartigen Liquid Organic Hydro-
gen Carrier chemisch zu speichern.
LOHC-gebundener Wasserstoff lasse
sich problemlos transportieren und bei
Bedarfwieder freisetzen. LOHC sei ef-
fizient, schwer entflammbar und nicht
explosiv, auch wenn es mit Wasser-
stoff beladen ist. Mit der LOHC-Tech-
nologie lieBen sich groSe Strommen-
gen bis in den Terawattstunden-Be-
reich hinein sicher und giinstig spei-
chern und so erneuerbare Energien je-
derzeit und an jedem Ort verfigbar
machen. ,In einem Liter LOHC kénnen
wir 1 kWh elektrische Energie und 0,8
kWh Warmeenergie speichern. Zum
Beispiel 50.000 Liter LOHC - gelagert
in einem gewohnlichen Dieseltank -
konnen unbegrenzt oft 50 MWh elek-
trische Energie speichern und freiset-
zen. Gesprache mit der EU und der
Bundesregierung iiber eine mogliche
Forderung seien ebenso aufgenom-
men worden wie erste Kontakte mit
interessierten Werften. Auch mit dies-
elektrischem Antrieb in Fahrt befindli-
che Containerschiffe kénnen nach An-
gaben des 2011 gegriindeten Unter-
nehmens einfach auf LOHC-Antrieb
umgeriistet werden. Statt Dieselge-
neratoren wiirden Release Racks von
H2 Industries eingebaut und der Tank
statt mit Diesel mit LOHC gefiillt, das
aus regenerativen Quellen beladen
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wird. Dadurch werde die Schifffahrt
nicht nur kostengiinstiger und um-
weltfreundlicher, sondern auch unab-
hangig von fossilen Energietragern.

Wasserstoff und die allerdings auch
mit fossilen Brenstoffen zu betreibba-
ren Brennstoffzellen dirften immer
stérker in den Fokus der auf Umwelt-
kurs befindlichen Schifffahrt ricken.
Zu den deutschen Werften mit Brenn-
stoffzellen-Know-how gehort die
Meyer-Werft, die als Partner des
2009 gestarteten Forschungsprojekts
»€4ships” den Einsatz dieser Technolo-
gie auf Schiffen vorantreibt. Nachdem
zunachst eine Demonstrationsanlage
zu Forschungszwecken auf ihrem Ge-
Iande in Papenburg errichtet worden
war, wird seit Sommer 2016 auch eine
Versuchsanlage mit einer Systemleis-
tung von 90 kW zur Ergdnzung der
Bordstromversorgung auf der Viking
Line-Féhre ,Mariella” erprobt. Dari-
ber hinaus wird die Meyer-Werft-
Gruppe, die derzeit allein 14 mit LNG
zu betreibende Kreuzfahrtschiffe zur
Lieferung bis 2026 in ihren ihrem Auf-
tragsbuch fihrt, zwei dieser Schiffe
zusatzlich mit Brennstoffzellentech-
nologie fir die Bordenergieversor-
gung ausstatten. Dabei handelt es sich
um zwei 200.000-BRZ-Neubauten
der Icon-Klasse fir die US-Reederei

Royal  Caribbean
Cruise Line. Auch
beim  deutschen

Siemens-Konzern
ist man von der Zu-
kunft der Brenn-
stoffzelle im mariti-
men Bereich Gber-
zeugt: Erst Anfang
August unterzeich-
neten der Vice Pre-
sident Marine von
Siemens, Matthias

lhr Service-Partner.

©| Tacke

Einspritztechnik - Injectiontechnique

Schulze, und der Vi-
ce President und
CTO des schwedi-
schen Energie-Spe-
zialisten PowerCell
in Hamburg eine
Absichtserklarung
zur gemeinsamen
Entwicklung eines
auf der Brennstoff-
zellen-Technologie
basierenden Ener-
gieversorgungssys-
tem fir Schiffe.

Bereits innerhalb
von zwei Jahren soll
ein entsprechendes
Referenzprojekt an-
geschoben werden.

Diesel-Elektrik
F. Tacke GmbH

22525 Hamburg

Reparatur. Fertigung. Beratung.

TiedemannstraBe 7 service@tacke-hamburg.de

TEL +49-(0)40 -89 06 77-0
FAX +49 - (0)40 -850 30 00
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Jens Meyer

Studie zur Digitalisierung
deutscher Werften

Das Maritime Cluster Norddeutschland (MCN) hat eine Studie
zur digitalen Transformation im Schiffbau veroffentlicht.
Zu den Inhalten gehdren unter anderem disruptive Innovationen
und neue Geschaftsmodelle.

Die Studie gibt ferner Einblicke in den
Digitalisierungsgrad der befragten
Werften in den Bereichen Konstrukti-
ons- und Fertigungsprozesse, Logis-
tikprozesse und Bauteilzulieferung,
Kunden und Dokumentation, Verwal-
tung und Organisation sowie IT-Infra-
struktur, Sicherheit und Datenhal-
tung.

Fragmentierte Informationen in-
nerhalb der Wertschopfungskette.
Laut Studie sehen viele Werften auf
Projektmanagementebene erhebli-
ches Potenzial in der Digitalisierung.
Die erforderlichen Informationen und
Daten sind oftmals vorhanden, um
Prozesse und Ressourcen zu optimie-

Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 6 -November / Dezember 2018

ren, Fehler zu vermeiden oder mit
Kennzahlen eine bessere Planung zu
realisieren.

Informationen

+ el sreeprEter o e

konnen oft nur geschitzte oder unge-
naue Angebote abgegeben werden.
Dies trifft nicht nur auf externe Part-
ner zu, sondern auch auf interne Pro-
zesse. Die Digitalisierung wird als un-
terstiitzendes Werkzeug angesehen,
um Informationen zu vernetzen.

Nach Einschitzung der befragten
Werften ist das Ziel einer digitalen
Planungs- und Informationsaustausch-
plattform unter Einbindung aller be-

|iegen _jedOCh - e e

teils fragmen- v + w ey
tiert und verteilt |« B —— .

tiber alle Betei- | == susiens FFRE———

ligten der Wert-

schapfungsket- [Tt R N Lt
te vor, sodass R . s

nicht ein ge- | _ : . .
meinsamer ak- s _." """“:-"-“'l
tueller  Status o it 5 - : _'"'“'

des ,Projekts” optng s Mmoo TR

abgebildet wer-

den kann. Daher nannten Bereichen auf.

Die Studie greift die Herausforderungen und Chancen aus den oben ge-
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teiligten Partner realistisch in den
nachsten finf Jahren zu erreichen.

Auf Daten basierende Transparenz

Als grofste Chance der Digitalisierung
im Bezug zum Kunden und der Doku-
mentation der geleisteten Arbeit se-
hen alle befragten Werften die auf
Daten basierende gewonnene Trans-
parenz. Derzeit fehlt es oft an einer zu-
sammenhdngenden Datenbasis, um
eine Ausschreibung mit einer soliden
Angebotskalkulation zu gewinnen.
Oftmals stehen im Nachhinein Kos-
tenanpassungen wahrend der Projekt-
abarbeitung an, die fir alle Beteiligten
nicht zufriedenstellend sind.

Den Befragten zufolge bietet im inter-
nationalen Konkurrenzdruck nur eine
solide und transparente Kalkulation
die Moglichkeit, sich Dumpingpreisen
entgegenzusetzen und ein professio-
nelles und vertrauensvolles Verhaltnis
zwischen Reedern und Werften aufzu-
bauen. Die meisten Werften setzen
daher bereits heutzutage auf ERP-Sys-
teme als Unterstiitzung zur Angebots-
kalkulation.

IT-Infrastruktur und Sicherheit

Die Einstellung der Werften zu den
Themen IT-Infrastruktur, Sicherheit
und Datenhaltung weichen laut Stu-
die teilweise stark voneinander ab.
Kleinere Werften sowie Reparatur-
und Instandhaltungsbetriebe halten

oftmals nur sehr kleine IT-Abteilungen
mit IT-Fachpersonal und Datenschutz-
beauftragten vor. Cloud-basierte Sys-
teme werden nur von einigen genutzt.
Einige Werften hingegen sehen die ei-
gene [T-Sicherheit und den Daten-
schutz als eine der obersten Priorita-
ten im Unternehmen an, da hier das
gesammelte Know-how in punkto
Konstruktion und Management liegt.
Entsprechend dieser Einstellung wird
grofBte Sorgfalt auf den Schutz vor lo-
kaler Sabotage, Hackerangriffen oder
Schadsoftware gelegt - beispielswei-
se durch die Sperrung samtlicher USB-
Anschlisse von PCs sowie die Tren-
nung zwischen externem und inter-
nem Mailserver unter regelmaRiger
Datensynchronisierung.

Bemangelt wird derzeit insbesondere
die fehlende Unterstitzung zum The-
ma IT-Sicherheit und damit der fehlen-
de Angriffsschutz seitens der Herstel-
ler von Fertigungsmaschinen.

Die Studie wurde vom OFFIS e.V. - In-
stitut fUr Informatik erarbeitet. Sie ba-
siert laut MCN auf qualitativen Inter-
views mit Werften zwischen Ems und
Elbe, die im Zeitraum Marz bis April
2018 gefiihrt wurden. Die komplette
Studie steht unter dem folgenden Link
zum Download zur Verfiigung:
https://www.maritimes-cluster.de/fileadmin/
user_upload/Aktuelles/MCN-Kurzstudie-

Herausforderungen-
Chancen-Digitalisierung-Werften.pdf

(aus , Schiff&Hafen” 8-2018)

Energiegewinnung
auf Kreuzfahrtschiffen

Die Carnival Maritime GmbH und die
Martin - Membrane Systems AG
arbeiten im Rahmen des Forschungs-

projektes CLEAN gemeinsam mit dem
Institut fir Siedlungswasserwirtschaft
und Abfalltechnik der Universitat Han-

nover und dem Innovations

— e S = = ol

und Bildungszentrum Hohen
Luckow e.V. daran, vielver-
sprechende und innovative
Ansdtze zur Etablierung der
Anaerotechnik an Bord von
Kreuzfahrtschiffen zu testen
und einzusetzen.

Das Bundesministerium fur
Wirtschaft und  Energie
(BMWi) unterstitzt das
F&E-Projekt mit einer finan-
~ || ziellen Forderung Gber drei
Jahre.

und Technik

Ziel des Projekts ist die Erzeugung
von Biogas und damit einer erneuer-
baren Energiequelle bei zeitgleicher,
umweltfreundlicher Verwertung or-
ganischer Reststoffe. ,Vom For-
schungsvorhaben CLEAN erhoffen
wir uns innovative, nachhaltige L6-
sungen, in Bezug auf die Energiege-
winnung und -nutzung von organi-
schen Abféllen an Bord.

Zeitgleich sollen die zu entsorgen-
den Restmengen noch einmal deut-
lich reduziert werden”, erklart Dr.-
Ing. Christoph Schladér, Head of
Technical Projects bei Carnival Mari-
time.

Bisher stand die umweltgerechte
Entsorgung der organischen Abfille
im Vordergrund. Mit dem neuen
Projekt werden nun erstmals orga-
nische Reststoffe auf Kreuzfahrt-
schiffen, insbesondere in Form von
Speiseresten, Flotat- und Klgr-
schlammen, so nachbehandelt, dass
ein Einsatz als Biogas moglich ist.
,Die Abwasserreinigung und Rest-
stoffbehandlung wird noch einmal
mafgeblich verbessert.

Fiir uns ist das ein zusdtzlicher An-
reiz, an dem Forschungsvorhaben
teilzunehmen”, betont Dr. Schladér
Die beteiligten wissenschaftlichen
Partner leisten wichtige Vorarbeiten
fir die Auslegung der zu erproben-
den Verfahrenstechnik.

Dies umfasst eine genaue Analyse
deran Bord anfallenden organischen
Reststoffe sowie darauf aufbauend
labor- und halbtechnische Untersu-
chungen zum Reaktordesign.

,Die organischen Substrate sind
sehr heterogen zusammengesetzt
und es kommen sogar neue Substra-
te, wie beispielsweise die Flotate
aus der Kiichenabwasservorbehand-
lung, hinzu. Daher lassen sich die Er-
fahrungen von Landanlagen nicht
auf das System Schiff Gbertragen”,
fuhrt Kai Schumdiller aus, der das
Vorhaben an der Leibniz Universitat
Hannover bearbeiten wird. An die
Voruntersuchungen soll sich die Er-
probung der Anlagentechnik an
Bord eines Schiffes von ,,AIDACrui-
ses” anschlieBen, um die technische
Umsetzbarkeit aufzuzeigen.

(aus ,Schiff&Hafen” 8-2018)
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ABB-Antriebstechnik
fir neue Virgin-Flotte

Die drei neuen Kreuzfahrtschiffe der US-amerikanischen Reederei Virgin
Voyages, die zwischen 2020 und 2022 von der Fincantieri-Werft
in Genua abgeliefert werden sollen,
werden mit Strom- und Antriebspaketen von ABB ausgestattet.

gestellt werden.

Die 278 m langen und 38 m breiten
110.000-BRZ-Luxusschiffe  werden
Platz fir mehr als 2.700 Passagiere so-
wie 1.150 Crewmitglieder bieten. Das
Antriebskonzept der Neubauten ba-
siert auf je zwei Azipod®XO-Einheiten
mit einer Leistung von insgesamt
32.000 kW. Die Antriebe zeichnen
sich Herstellerangaben zufolge durch
hochste Energieeffizienz, hervorra-
gende Mandvriereigenschaften und
minimale Gerduschentwicklung aus.

In jedem Schiff wird das komplette
Energiekonzept von ABB umgesetzt.
Diese Losung umfasst Elektrogenera-
toren, Hauptverteilerschalttafeln, Ver-
teiltransformatoren und eine Fern-
steuerung zur Bedienung der Azipod®-
Einheiten von der Briicke aus.

Die Kombination von Azipod®-Antrieb
und ABBEnergiekonzept ermdglicht
es, alle Anlagen fiir eine optimierte
Leistung zu konfigurieren. Das erhoht
die Effizienz und senkt die Emissionen.

Die Viertakt-Motoren fiir den Antrieb
der Elektrogeneratoren - vier pro
Schiff — werden mit Turboladern von
ABB ausgestattet.

Die Ferniberwachung, Datenanalyse
und der technische Support aller Anla-
gen erfolgen iber die ABB AbilityTM
Collaborative Operations Center.

(aus,,Schiff&Hafen" 5-2018)

MAN-Antriebslosungen Fiir
LNG-Fracht

MAN Energy Solutions hat den Auf-
trag zur Lieferung der Antriebssyste-
me fir zwei 2.525-TEU-Container-
schiffsneubauten erhalten. Die Schif-
fe ergénzen die Flotte der Reederei
Pasha Hawaii auf der Handelsroute
zwischen dem US-Festland und Ha-
waii.

Die MAN-Systemldsungen bestehen
aus einem 7S80ME-CI Mk 9.5 Haupt-
motor, drei MAN 6L35/44DF Gen-
Sets und einem MAN Alpha FPP Pro-
pellersystem. Damit sollen die Neu-

Rendering des neuen Pasha Hawaii-Conta

nerschiffs. Quelle: Pasha Hawaii
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bauten eine Geschwindigkeit von 23
kn erreichen. Die Schiffe, die aus-
schlieBlich mit LNG betrieben werden
sollen, werden auf der Keppel Am-
FELS-Werft in Brownsville, Texas,
nach Keppels eigenem Entwurf ge-
baut.

Doosan Engine wird die Hauptmoto-
ren in Sidkorea bauen, die dank eines
Abgasriickfihrungssystems (EGR) die
Tier-1ll-Abgasnormen erfillen. Dies
gilt auch fir die im Augsburger Haupt-
quartier von MAN Energy Solutions
gebauten 35/44DF-Hilfsmotoren, bei
denen ein Selective Catalytic Reducti-
on (SCR) System zur Abgasreinigung
eingesetzt wird. Die Auslieferung der
Motoren ist fiir 2019 geplant.

Die beiden Schiffe sollen im ersten
und dritten Quartal 2020 in Dienst
gestellt werden.

(aus ,Schiff&Hafen” 9-2018)

MAN rustet welt-
weit ersten LNG-
betriebenen

Fischtrawler aus

Energy Solutions hat den Auf-
trag erhalten, ein komplettes
Antriebspaket und ein Kraft-
stoff-Gas-System Fiir das welt-
weit erste Fischereifahrzeug mit
LNGAntrieb zu liefern.

Die ,Libas” wird von der Cemre
Shipyard in Istanbul gebaut und ist
ein 86 m langer Neubau. Sie erhalt
als Hauptmotor Gber einen MAN
6L51/60DF, Renk-Getriebe, MAN
Alpha-Propellersystem und eine
MAN Cryo LNG-Brenngasanlage
mit 350 m3 Tank. Bestellt hat das
von Compatriot Salt Ship Design
entworfene Schiff die norwegische
Liegruppen.

Wie MAN mitteilt, ist die Lieferung
des neuen LNG-Antriebspakets Teil
des umfangreichen Engagements
des Unternehmens fir die Etablie-
rung von LNG als Schiffsbrennstoff.

Mit der Forderung nach einer ,Ma-
ritimen Energiewende" sieht MAN
den Einsatz von Erdgas als Brenn-
stoff der Wahl, um das Ziel einer
klimaneutralen Schifffahrt zu un-
terstitzen. Die im Jahr 2016 nach
der COP 21 von MAN gestartete
Initiative findet inzwischen breite
Unterstitzung in der Schifffahrt
und in der Politik, so das Unterneh-
men.

,Das ist ein Pionierprojekt. Bei
MAN sind wir davon iberzeugt,
dass emissionsarme Gaskraftstoffe
die Konigsdisziplin fir die Dekarbo-
nisierung der Schifffahrt sind und
wir haben es uns zur Aufgabe ge-
macht, unsere Kunden durch die-
sen Wandel zufiihren”, kommen-
tiert Wayne Jones, Vertriebsleiter
bei MAN Energy Solutions, den
AuFtrag. (aus ,Schiff&Hafen” 8-2018)

Animation des Neubaus, der bei der tiirki-
schen Cemre Shipyard gebaut wird.
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Solarbetriebe Passagierfahre
in Fahrt

+Ecocat” ist die erste Einheit von Metaltecs
Ecoboat-Serie.

Auf der spanischen Werft Metaltec Na-
valist der 18 m lange Aluminium-Kata-
maran , Ecocat” vom Stapel gelaufen.

Bei dem Neubau handelt es sich Werft-
angaben zufolge um die erste Passa-
gierfahre, die vollstandig durch Solar-
energie betrieben werden kann. Das

Schiff soll an der spanischen Mittel-
meerkiiste verkehren. Der Strom fiir
den Schiffsbetrieb wird durch 120 Pho-
tovoltaik-Zellen auf dem Dach des
Schiffes erzeugt. Um die Flache der So-
larpanels fir die Energiegewinnung zu
maximieren, hat Metaltec pneumatisch
ein- und ausfahrbare Fligel entwickelt.
Das integrierte elektrische Antriebssys-
tem wurde von Torqeedo, Gilching, zu-
geliefert und besteht aus zwei 50 kW
leistenden Torqeedo Deep Blue-Elek-
tromotoren, gespeist von acht 30,5
kWh BMW 3 Hochvolt-Lithium-lonen-
Akkupaketen.

Die Hochstgeschwindigkeit betragt 9,7
kn. Die Fahre mit Kapazitaten fir 120
Pers. fahrt zu 100 Prozent mit selbst ge-
wonnener Solarenergie und kommt oh-
ne zusatzlichen Verbrennungsmotor
aus. Ohne Sonnenschein zum Nachla-
den erlauben die Akkus acht Stunden
Betrieb. (aus ,Schiff&Hafen” 9-2018)

VSP fiir Norderney-Fahre

Die Doppelendfdhre, die die Reederei Norden-Frisia
bei der Hamburger Pella Sietas Werft zur Ablieferung im Mai 2020
in Auftrag gegeben hat, wird mit einem Antriebssystem
von Voith Turbo ausgeriistet.

Wie bei den beiden Schwesterschiffen
,Frisia [ll” und ,,Frisia IV* wird der Neu-
bau mit vier Voith Schneider Propellern
(VSP) vom Typ VSPT6R5 EC/100" aus-
gestattet.

Gerade bei Fahrten im Wattenmeer
mit seinem flachen Fahrwasser ist der
VSP laut Voith eine ideale Losung,
denn seine bewsdhrte Technologie
kombiniert einen effizienten Antrieb
mit einer exzellenten Mandvrierbar-
keit. Trotz eines Tiefgangs von gerade
einmal 1,75 m befinden sich oft nur
wenige Zentimeter Wasser zwischen
Schiffskiel und Watt.

I'I.‘l .I. '!'ﬂ'.l.

Das Schwesterschiff der ,,Frisia 11" soll 2020
in Dienst gestellt werden.

Wihrend der Fahrt wirbelt das Schiff
daher standig Sand auf. Damit solche
Sedimente die VSP der neuen Fshre
nicht beschadigen, erhalten sie speziel-
le und bewshrte Fligeldichtungen.
Anders als bei den anndhernd bauglei-
chen Schwesterschiffen stattet Nor-
den-Frisia den 74,3 m langen und
13,4m breiten Neubau mit einem Hy-
brid- Antrieb aus. Durch den Einsatz
von Batterien soll so ein kompletter
Dieselgenerator ersetzt werden. Be-
lastungsspitzen kénnen vom Power
Management System somit effizient
mithilfe der Batterien aufgefangen
werden.

Zusdtzlich ristet Voith den Antriebs-
strang der F3hre mit Bogenzahnkupp-
lungen aus. Sie stellen eine wartungs-
und gerduscharme Verbindung zwi-
schen Antriebsmotor und VSP her. Dies
ermdglicht eine kompaktere Bauweise
des Antriebsstrangs.

(aus ,Schiff&Hafen” 9-2018)

Schiffbau

Ausschreibung
fiar LNG-Mehr-
zweckschiffe
gestartet

Die Bundesanstalt Fiir Wasser-
bau hat den Teilnahmewettbe-
werb fir den Bau von zwei neu-
en Mehrzweckschiffen mit
LNG-Antrieben eroffnet.

Die beiden Neubauten sollen die
bisherigen  Schiffe ,Scharhérn”
(Baujahr 1974) und,,Mellum” (Bau-
jahr 1984) ersetzen, die im Rahmen
der Maritimen Notfallvorsorge in
Nord- und Ostsee im Einsatz sind. Es
handelt sich um ein EU-weites Aus-
schreibungsverfahren, an dessen
Beginn der jetzt gestartete Teilnah-
mewettbewerb steht.

Die beiden Ersatzneubauten sollen
ausschlieBlich mit LNG angetrieben
werden und erhalten zusatzlich ein
Hubschrauberdeck. Das dafiir erfor-
derliche Finanzvolumen wurde vom
Bund bereitgestellt. Die Auftrags-
vergabe steht am Ende eines mehr-
stufigen Vergabeverfahrens. Die
Bauzeit soll ca. zwei Jahre betragen.
Die Indienststellung der beiden neu-
en Mehrzweckschiffe ware somit
voraussichtlich 2021 zu erwarten.

Das Ersatzschiff fur die ,,Scharhorn”
wird zukdnftig in der Nordsee ein-
gesetzt, die dort stationierte ,,Neu-
werk” wird in die Ostsee verlegt.
Heimat der neuen ,,Mellum” bleibt
Wilhelmshaven. Optional ausge-
schrieben ist auch der Ersatzneubau
der ,Neuwerk” (Baujahr 1998).
Derzeit steht jedoch noch nicht
fest, ob dieser ausgefiihrt wird.

https://www.evergabeonline.de/t
enderdetails.html?5&id=205657.

(aus ,Schiff&Hafen” 9-2018)

Der Ersatzbau fiir die ,,Mellum” soll ebenfalls in
Wilhelmshaven stationiert werden. (Foto: WSV)
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Fassmer und Tamsen erhal-
ten weitere DGzRS-Auftrage

Im Rahmen der turnusgeméafien Modernisierung und Verjiingung
ihrer Rettungsflotte hat die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger (DGzRS) vier weitere Rettungseinheiten
bei zwei norddeutschen Werften in Auftrag gegeben.

Der dritte 28-m-Seenotrettungskreuzer ,Anneliese Kramer" ist seit Mitte 2017 in Cuxhaven
stationiert. Zwei weitere Schwesterschiffe hat die DGzRS nun in Auftrag gegeben.

Die Werft Fr. Fassmer in
Berne/Unterweser wird zwei
Seenotrettungskreuzer der vor
drei Jahren eingefiihrten neuen
28-Meter-Klasse mit Tochter-
boot bauen.

Bei der Werft Tamsen Maritim in
Rostock entstehen zwei weitere
10,1 m lange Seenotrettungs-
boote. Die Neubauten sollen ab
2020 vier Rettungseinheiten in
Nord- und Ostsee ersetzen, u.a.
die dann 31 Jahre im Dienst be-
findliche , Alfried Krupp” auf der
Station Borkum. Alle vier neuen
Rettungseinheiten werden - wie
bei der DGzRS ublich - im be-
wahrten Netzspantensystem
vollstandig aus Aluminium gebaut
und als Selbstaufrichter kon-
struiert.

Bereits im Bau und noch in die-
sem Jahr zur Ablieferung stehen
ein 20-m-Seenotrettungskreuzer
fir die Schleimiindung und zwei
10,1-m-Seenotrettungsboote
fir die Station Gelting und die
Ausbildungsstation Neustadt in
Holstein.  (aus,Schiff&Hafen” 8-2018)

Woasserstoff-Fahre
Fir Kalifornien

Um die CO,-Emissionen im Schiffsbetrieb zu senken,
setzt der US-Bundesstaat Kalifornien auf die Nutzung von Wasserstoff
als alternativem Brennstoff.

Ab kommendem Jahr soll der Praxis-
einsatzim Rahmen eines Pilotprojekts
getestet werden. Dafiir baut die
Werft Bay Ship & Yacht in Alameda
bei San Francisco eine neue Hafenfah-
re mit Wasserstoffantrieb.

Das Projekt, das von Gate Zero Emissi-
on Marine entwickelt wird, wurde
durch das California Air Resources
Board (Carb) mit drei Millionen US-
Dollar geférdert. Der 21 m lange Alu-
minium-Katamaran mit dem Namen
Water-Go-Round” soll Mitte 2019
den Betrieb in der Bucht von San Fran-
cisco aufnehmen. Die Betriebsdaten
einer zunachst drei Monate langen
Testphase sollen durch das For-
schungsinstitut Sandia National Labo-

ratories ausgewertet werden. Mithil-

fe der Ergebnisse will das Carb priifen,
inwiefern sich Wasserstoffantriebe in
groBeren Dimensionen einsetzen las-
sen.

Die fiir 84 Passagiere ausgelegte
,Water-Go-Round" soll mit zwei 300
kW-Motoren ausgestattet werden
und eine Hochstgeschwindigkeit von
22 kn erreichen.

(aus ,,Schiff&Hafen" 9-2018)

Der 21-m-Katamaran ,Water-Go-Round” soll Mitte 2019 den Betrieb in der Bucht von San Fran-
cisco aufnehmen.
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Alles im griinen Bereich:
Optimierte Instandhaltung
und sichere Prozesse auf See

Erkennung von Unwuchten, losen Teilen und Lagerschiden
durch Vibrationsmessung.

Einfache Bewertung und Darstellung der Fehlerbilder
mithilfe von Ampeldiagrammen.

Laut einer Erhe-
bung von Euro-
stat und Statista
nimmt der Um-
satz der Branche
Reparatur und In-
standhaltung von
Schiffen, Booten
und Yachten in

Technologies GmbH.
& Foto: Deutschland ste-
CM Technologies GmbH tig zu - und wird

laut Prognose auch in den ngchsten Jah-
ren weiter ansteigen. Um unnotige Kos-
ten fir das Instandhaltungsmanage-
ment auf See zu vermeiden, bietet sich
die Konzentration auf zustandsorien-
tierte MaRnahmen an: Erst dann Kapital
und Arbeitskraft aufzuwenden, wenn es
tatsachlich notig ist, spart Ressourcen
bei garantierter Prozesssicherheit. So
konnen bei rotierenden Anlagen wie
Motoren, Pumpen oder Ventilatoren
anhand von Vibrationsdaten Aussagen
iber mogliche Fehlerbilder getroffen
werden. Die Voraussetzung bilden ver-
[3ssliche Messungen und eine aussage-
kréftige Analyse relevanter Daten. Hier-
fir ist das Vibration Meter Marine der
CM Technologies GmbH aufgrund sei-
ner Nutzerfreundichkeit besonders ge-
eignet: Mithilfe des tragbaren Messge-
rits konnen alle notwendigen GroRen
direkt vor Ort erfasst werden. Auf dem
Bildschirm werden die Daten in iber-
sichtlichen Diagrammen zusammenge-
fasst, fir deren Verstandnis keine Vor-
kenntnisse notwendig sind. Ampelfar-
ben signalisieren die Schwere von De-

fekten wie Unwuchten oder Lagerscha-
den - eine unmittelbare Handlungs-
empfehlung fiir die Techniker und Mon-
teure an Bord.

Wenn vermehrt Maschinenausfille auf-
treten, stehen die Schiffbetreiber haufig
vor einem Problem: Verldngerte Werft-
und Liegezeiten aufgrund der nétigen
Reparatur oder des Austauschs von An-
lagen bedeuten zum Teil hohe Verluste
fir die Unternehmen. Wird stattdessen
eine vorbeugend-praventive Strategie
verfolgt, resultiert das in der Regelin ho-
heren Ausgaben fiir Ersatzteile und Per-
sonal, da MaBnahmen umgesetzt wur-
den, die strenggenommen nicht nétig
waren. Eine Méglichkeit, diese Ressour-
cen effektiver einzusetzen, bietet die
zustandsorientierte Instandhaltung. Sie
basiert auf aktuellen Werten, die durch
Condition Monitoring ermittelt werden,
und reduziert die notwendigen Arbeiten
auf ein Minimum - ganz ohne die Be-
triebssicherheit zu gefhrden. Bei rotie-
renden Anlagen eignet sich hierfir die
Messung und Auswertung von Vibratio-
nen: Mit dem Vibration Meter Marine
von CM Technologies, das mit speziell
auf die maritime Nutzung zugeschnitte-
nen Messmodi ausgestattet ist, stellt
dies nun auch fiir ungeschultes Personal
kein Problem mehr dar.

Schnelle Fehleranalyse vor Ort

,,Das Gerat hat einen Sensor, der die Be-
schleunigung der Maschinenschwin-
gung oder der Equipmentschwingung

Das Vibration Meter Marine selbst liefert auf dem Display eine erste
Auswertung der Ergebnisse: Auf der linken Seite wird die Maschinen-
schwingung angezeigt. Die Felder in der Mitte gehen auf die einzelnen Fehlerbilder ein. Die rechte
Spalte gibt Auskunft iber das Lager, Defekte und Reparatur. Die Anzeige der schwere der Fehler er-
folgt in Form eines Balkendiagramms in Ampelfarben. So kénnen auch Unkundige fundierte Entschei-
dungen zu geplanten InstandhaltungsmaBnahmen treffen.

Bildmaterial: CM Technologies GmbH
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Alle Gerdte werden inklusive Zubehér in ei-

nem StoBgeschiitzten Koffer Fiir einen er-

leichterten und sicheren Transport geliefert.
Bildmaterial: CM Technologies GmbH

aufnimmt”, erklart Ali Awad, Product
Specialist bei der CM Technologies
GmbH. , Die Daten werden direkt vom
Vibration Meter Marine analysiert und
kénnen iber das integrierte Display ein-
gesehen werden.” Fiir die Messung wird
der tber ein Kabel mit dem tragbaren
Handgerat
verbunde-
ne Sensor
mithilfe ei-
nes Mag-
netkopfs
oder eines
Gewindes
an der An-
lage ange-
schlossen.
Dabei er-
mittelt das
Vibration
Meter Ma-
Das Vibration Meter Marine ermittelt ent-
sprechend der ISO 10816-3 alle physikali-
schen und mechanischen Schwingungskern-
groBen wie Schwingbeschleunigung, -ge-
schwindigkeit, -weg und Frequenz bei Spit-
zen-Vibrationskennwerten zwischen 10-
1.000 Hz in mm/s. Abgeleitet hiervon sind
auch FFT-Analyen iiber die Amplitudenmodu-

lation moglich.
Bildmaterial: CM Technologies GmbH

rine entsprechend der ISO 10816-3 alle
physikalischen  und  mechanischen
Schwingungskerngrofen wie Schwing-
beschleunigung, -geschwindigkeit,

weg und Frequenz bei Spitzen-Vibrati-
onskennwerten zwischen 10 bis 1.000
Hz in mm/s. Abgeleitet hiervon sind
auch FFT-Analysen tber die Amplituden-
modulation méglich. All das passiert al-
lerdings im Hintergrund - der Nutzer
bekommt das Ergebnis einfach und ver-
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DDS - Zeitlose Teile

CM Technologies stellt fiir eine fundierte Auswertung am PC eine kostenfreie Basisversion der
Software DDS zur Verfiigung. Das Programm wertet die Daten aus und stellt sie in verschiedenen
Formen bereit, wie einem zeitlichen Verlauf (oben) oder einem Gesamtiiberblick iber mehrere
Messungen (unten). AuBBerdem ist eine Vollversion erhiltlich, die neben mehr Speicherplatz

auch die Méglichkeit bietet, Routen zu erstellen.

Bildmaterial: CM Technologies GmbH

DDS - Zsf-Lager

standlich inklusive der Schadensursache
auf dem Display grafisch angezeigt.

Die Ergebnisse geben Aufschluss iiber
den Zustand des rotierenden Equip-
ments. So konnen Unwuchten und La-
gerschiden erkannt werden, aber auch,
ob einzelne Teile lose sind oder die Anla-
ge falsch ausgerichtet ist. Je nach Aus-
fihrung ist wahlbar, ob nur einzelne
Messwerte relevant sind oder ob Trends
beobachtet werden sollen. ,,Das heiflst,
in bestimmten Intervallen, die selbst
festgelegt werden konnen, wird immer
eine bestimmte Messung an einem be-
stimmten Ort durchgefihrt. Die Trends
konnen Aufschluss dariiber geben, ob
Eingriffe notwendig sind”, so Awad. Zu-
satzlich kénnen Kopfhorer angeschlos-
sen werden, um Wilzlagergerdusche
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horbar zu machen und auszuwerten.

Analyse ohne Fachpersonal

Die Auswertung der Messergebnisse ist
iber zwei Wege moglich: Direkt iiber
das Gerst oder mithilfe eines Analyse-
Programms am PC. Auf dem Vibration
Meter Marine selbst lauft die Verarbei-
tung iiber das Expertensystem FASIT
(Fault Sources Identification Tool). Hier-
bei werden die Messungen mit Kenn-
werten abgeglichen und die Ergebnisse
in anschaulichen Diagrammen in Ampel-
farben dargestellt. Die Kennzahlen, mit
denen die gesammelten Daten vergli-
chen werden, kdnnen vom Nutzer selbst
eingegeben oder auf Wunsch auch nach
kundenspezifischen Vorgaben direkt ab
Werk eingestellt werden. Durch die Ver-

anschaulichung der Schwere der Proble-
me mithilfe der Farben kann auch unge-
schultes Personal fundierte Entschei-
dungen Uber Folgemanahmen treffen.

Fir eine detailliertere Diagnose kénnen
die Daten auf einen PC iibertragen wer-
den. Hierfiir stellt CM Technologies eine
kostenfreie Basisversion ihrer selbst ent-
wickelten Software DDS (Data Diagnos-
tic Software) zur Verfiigung, die auch das
Erstellen von Routen zuldsst. Das Pro-
gramm wertet die Daten aus und stellt sie
in verschiedenen Formen bereit, wie zum
Beispiel in einem zeitlichen Verlauf oder
in einem Gesamtiberblick iber mehrere
Messungen. AuBerdem ist eine Vollversi-
on erhéltlich, die neben mehr Speicher-
platzauch die Moglichkeit bietet, mehre-
re Datenbanken mit der Software zu ver-
walten. ,Injedem Betrieb gibt es mehre-
re Hallen mit zahlreichen Maschinen; an
jeder Maschine gibt es mehrere Mess-
punkte mit verschiedenen Messaufga-
ben. Mit der DDS-Software kann eine
autorisierte Person, beispielsweise der
technische Leiter, eine Route anlegen,
die das Vibration Meter Marine fiir zu-
kiinftige Messungen vorgibt”, beschreibt
Awad die Idee. Abgesehen von DDS gibt
es auch eine andere Moglichkeit: Die
ADS-Software (Animated Deflection
Shapes) ist eine animierte Darstellung
von Maschinenbewegungen, welche
durch Vibrationen verursacht werden.
Diese, auch als Betriebsschwingformana-
lyse bekannte Methode visualisiert die
Vibration der Maschine durch Animation.
Wahrend diese stattfindet, wird die Vi-
bration entschleunigt und die Schwin-
gungsweite erhoht. Auf diese Weise wird
die Vibration als Maschinenbewegung
grafisch dargestellt - eine Kombination
von Vibrationsmessung und Software-
Bearbeitung.

Speziell auf die Schifffahrt zuge-
schnittene Instrumente

Dariiber hinaus kann mithilfe eines spe-
ziellen Modus auch die Uberwachung
des aktuellen Schmierzustands erfolgen.
Das erlaubt der Besatzung, die Lager
dann zu schmieren, wenn es tatsachlich
notig ist. Auf diese Weise werden nicht
nur effektiv Maschinenschaden verhin-
dert sondern auch Betriebsmittelkosten
eingespart. Weitere wichtige Werkzeu-
ge fir den alltdglichen Bedarf wie ein
kontaktloses Infrarot-Thermometer und
eine Stroboskop- sowie Taschenlampe
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sind ebenfalls im Vibration Meter Mari-
ne integriert. Fiir eine detailliertere Di-
agnose und mehr Speicherplatz ist zu-
dem die erweiterte Vibration Meter
Marine Plus Version erhaltlich. Alle Ge-
rate samt Zubehdr werden in einem ro-

[

Schii

~

I £ -
stechnik

busten Koffer angeliefert, um den Trans-
port sowie die Lagerung zu erleichtern.

Um einen moglichst effektiven Einsatz
ihrer Gerdte zu garantieren, bietet CM
Technologies spezielle Trainings und
Schulungen an. ,Wir wollen erreichen,

GEA prasentiert neuen Separator

Anl3sslich der diesjdhrigen SMM hat GEA unter anderem einen neuen
Separator prasentiert.
Dem Unternehmen zufolge verdndert dieser den Arbeitsalltag an Bord.
Nach einem Service-Intervall von 16.000 Betriebsstunden
wird die kompakte Plug-and-Play-Wechseleinheit getauscht.
Ungeplante Wartungen werden mit dem neuen GEA marine Separator
ausgeschlossen.

Der Wartungsaufwand an Bord redu-
ziert sich so um bis zu 90 Prozent bei
gleichzeitig geringeren Wartungskos-
ten und maximaler Anlagenverfig-

barkeit, so GEA. Die Kunden wiirden
ein OEMzertifiziertes, austauschba-
res Antriebsmodul weltweit an einen
Ort ihrer Wahl geliefert bekommen,

Der neue GEA marine Separator mit integriertem Direktantrieb wurde auf der SMM vorgestelit.

dass durch unsere Produkte jeder Tech-
niker ganz einfach sein Instandhaltungs-
management optimieren kann”, so
Awad abschlieBend.
Mehr Informationen unter:
www.cmtechnologies.de

»Same Day Delivery” ist moglich. Mit
einem Effizienzgrad von mehr als 96
Prozent und einem Einsparpotenzial
von bis zu 30.000 kWh pro Jahr ist der
integrierte Direktantrieb das Herz-
stiick der neuen Separatoren-Serie
von GEA. Der Direktantrieb mit sei-
nem Synchronmotor benétigt keinen
Riemen und keine Kupplung. Spindel
und Motor stehen erstmals als kom-
pakte Plug-and-Play-,Wechselein-
heit” zur Verfigung.

Dadurch werden Installation und
Wartung der Maschine vereinfacht,
der Separator ist von allen Seiten zu-
ganglich und der Platzbedarf an Bord
wird um 50 Prozent reduziert.

Basierend auf der Norm CWE 15.375
bietet der neue Separator laut GEA
volle Transparenz und die besten zer-
tifizierten Durchflussraten (CFR). Zu-
dem sei er exakt auf die Anforderun-
gen der Hauptmaschine an Bord des
Kunden zugeschnitten.

Tellerreinigung mit EffiClean

Dariiber hinaus hat GEA mit EffiClean
eine Losung fir eine effektive und
zeitsparende Tellerreinigung von Mi-
neraldlseparatoren vorgestellt. Die
manuelle Reinigung der Tellerpakete
von Mineraldlseparatoren ist zeitauf-
wendig und dauere iblicherweise bis
zu acht Stunden. Mit EffiClean hat
GEA eine Losung auf den Markt ge-
bracht, mit der Tellerpakete in nur 20
Minuten gereinigt werden kdnnen.
Der Reinigungsprozess kann direkt an
der laufenden Maschine durchge-
fihrt werden, eine Demontage ist
nicht notwendig. Bei einer minimalen
Grundflache von 0,4 m? findet die
mobile Einheit auch auf kleinstem
Raum Platz und die robuste Edelstahl-
konstruktion h3lt den anspruchsvol-
len Einsatzbedingungen stand. In Ver-
bindung mit GEA EffiClean wird die
Effizienz des GEA marine Separators
zusdtzlich gesteigert, so der Herstel-
ler. (aus ,Schiff&Hafen” 11-2018)
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Verein der Schiffsingenreure zu Rostock e. V.

- Verein VSIR Der Vorstand des VSIR
v,, der Schiffsingenieure N gratuliert folgenden
’ :“ Rostock e.V. Stammtisch Mitgliedern

angeschlossen der Vereinigung der Stammtisch .
Deutscher Schiffs-Ingenieure (VDSI) der Schiffsineenieure zu Rostock herzlich zum Geburtsta_q
Postanschrift: g 87 Jahre
im Hause Erifft sich -
Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt jeden 2. Donnerstag im Monat Peter VoB 8.11.37
Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V. (VSIR) 82 Jahre
Richard-Wagner-StraSe 31 DT .
18119 Rostgck—Warnemijnde :§|.aLéS Is'mhdenblatt 2?1 }gg
Internet: www.vsir.de ieter chramm L
E-Mail:  webmaster@vsir.de Adolf Blaschka 14.12.36
E}aAnl\ll('verbirl‘DdEt;%g]:305 0000 04500012 02 84 Jahre
BIC: NOLADE21ROS Helmut Kostler 13.12.34
Vorsitzender: 85 Jahre
Dipl.-Ing. Detlef Junge Erwin Skrotzki 25.12.33
Schriftfihrer: 86Jah
Dipl.-Ing. Ralf Griffel, Tel. 0381 -4 98 58 84 H—ba—’e W 113
Schatzmeister: erbert drzner A
Dipl.-Ing. Helmut Jiirchott Hans-Jirgen Bollmann 16.12.32
Verantwortlicher Redakteur fiir den 89 Jahre

Zeitungsteil Rostock:

Dipl.-Ing. Ralf Griffel : Gerhard Marx 3.12.29
TeIeFon:g 381 998 58 84 um 17. 00 Uhr im Restaurant

E-Mail:  webmaster@vsir.de St I d 17} Wir wii

R L ir winschen lhnen
?ﬁ%ﬁ%ﬁ;’;ﬁgﬁ’;ﬂf@iﬁze'&hnﬁ ” raisunder noch viel Freude in unserem Verein.
istim Mitgliedsbeitrag eingeschlossen. Wismarsche StraRRe - 2218057 Rostock Der Vorstand

g EINLADUNG A

,,Treff Schiffsbetriebstechniker”

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

am Donnerstag, dem 6. Dezember 2018, um 16.00 Uhr.

Thema:

GEA ScrubberMaster 2.0 -
Erfahrungen bei der Aufbereitung von Waschwasser

aus Abgasscrubbern

Referent: Dr.-Ing. Klaus-Rainer Witte
Development and Design, GEA Westfalia Separator Group GmbH

AnschlieSend zwanglose Fachdiskussion im Studentenclub
mit gastronomischer Betreuung

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

Mitglieder und Gaste sind herzlich eingeladen.

Prof. Dr.-Ing. K. Wehner Dipl.-Ing. D. Junge
Bereichsleiter Verein der Schiffsingenieure zu Rostock e.V./
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l/erein der Schiffsingenrieure zu Rostock e. V.

26. EINLADUNG

Januar

2019 Werte Fachkollegen,

der Vorstand mochte lhnen folgende Informationen iibermitteln:

Die satzungsgemdfe Jahreshauptversammlung unseres Vereins findet am Sonnabend, dem 26. Januar 2019,
um 9.30 Uhr, in der Fachhochschule Wismar, AuBenstelle Warnemiinde, Bereich Seefahrt,
Richard-Wagner-StraBe 31, Haus 2, Raum 2306, statt.

Tagesordnung:699
1. Rechenschaftsbericht des Vorstandes 6. Behandlung fristgemaR eingereichter Anfragen und Antrage
2. Bericht der Kassenpriifer 7. Entlastung des Vorstandes
3. Bericht zur Arbeit in der VDSI 8. Bestatigung des Vorstandes
4. Bericht iber den Bereich Seefahrt 9. Festsetzung des Mitgliedsbeitrages 2019
5. Diskussion zu den Berichten 10. Verschiedenes

Antrage und Anfragen, die auf der Mitgliederversammlung unter TOP 6 und 10 behandelt werden sollen
sowie Antrige zur Anderung/Erginzung der Tagesordnung, sind satzungsgemiR bis zum 8. Januar 2017
schriftlich an den Vorstand einzureichen
Wir bitten Sie, an dieser, fiir unseren Verein wichtigen Versammlung, teilzunehmen.

Am Sonnabend, dem 26. Januar 2019, findet traditionsgemalS ab 19.00 Uhr (Einlass ab 18.30 Uhr)
in der Gaststatte ,,Klock 8" (Rostock/Tiergartenallee 1) unser nichster ,,Heizerball” statt.

Hierzu laden wir alle Mitglieder mit Partnern und Freunden recht herzlich ein.

Der Vorstand wiinscht Ihnen und Ihrer Familie ein frohes Weihnachtsfest
und ein gliickliches Jahr 2019 !
Dipl.-Ing. D. Junge, Vorsitzender des VSIR

In eigener Sache:

Der Vorstand des VSIR weist nochmals darauf hin,
dass die Mitgliedsbeitrage
rechtzeitig bis zum Ende des 1. Quartals
des laufenden Jahres zu entrichten sind!

Bei Problemen mit der Zustellung
der Zeitschrift
Schiffs-Ingenieur Journal
wenden Sie sich bitte an das Vorstandsmitglied
Reiner Langguth,
E-Mail: langguth.hro@freenet.de,
Telefon: 0381 -4 60 65 40.
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l/erein der Schiffsingenreure in Bremen e. V.

" . N
L mas,, Verein der Schiffsingenieure Der Vorstand wiinscht allen \ .
P *+ inBremene.V., nac{)folgend aufgefihrten Mitgliec.ler ] Dipl.-Ing. ]
H 'i angeschlossen der Vereinigung 2u ihrem Geburtsta_q alles erdenklich Wilhelm Heine
'__: T & Deutscher Schiffsingenieure (VDSI) Gute undvor allem Gesundheit. hatam 31. Marz 2018
b, S _Verein der Schiffsingenieure 60Jahre . o Aerr e B0 e e
inBremene.V. Andreas Jedrysiak ~ 27.17. d 55-i5hricer Miteliedschaft
co H.H. GroRe, Poelitzer StraBe 17 65 Jahre un -Jahriger viitgliedscha
28717 Bremen, Telefon 0421-5 28 83 14 Uwe Widany 11.12. im Verein
E-Mal: vdsibremen@web.de : 70Jahre seine letzte groRe Reise
im Internet: www.vdsi-bremen.wix.com/vdsi Horst Lampert 1111, angetreten.
Geschiftszeiten: Christian Hedden 10.12. Wir werden Herrn Heine
montags 9.00 Uhr bis ca. 12.00 Uhr 80 Jahre :
Konten: Hans-Giinter Kocher 1.11. [ e geelarken,
Sparkasse in Bremen Peter Boning 28.11. DerVorstand
IBAN: DE302905010100010162 52 81 Jahre
BIC: SBREDE22XXX Horst-Heinrich ~ Dahnke 25.11.
Vorsitzender: 82 Jahre
Schiffsingenieur Alfred Seif Heinz Schroder 17.11.
Tel. (privat) 04401-72519 Horst Kopnik 20.11. ° °e
i card stod 312 Die nachste
Dipl.-Ing. Kurt Satow ans Elfferic 7.12. Hau t_
Tel. (Handy) 0160 - 94 46 94 82 g3 hfagfe Deti 51 P
Kassenwart: Ichar elia e
Dipl.-Ing. Heinz-Hermann GroBe 84 Jahre ve rsa mm I u ng
Tel. (privat) 0421- 63642 02 Custav-F. Holtz ERAN
Verantwortliche Redakteure L'UdW'.g von Lottner 5.12. Findet am
fiir Zeitungsteil Bremen: Siegfried Weber 27.12. ..
Dipl.Ing. Herr Satow und Dipl.Ing. Herr GroRBe 87 Jahre 21 . Marz 201 9
Edgar Nullmeier 6.12. R . T
Der Bezugspreis fir die Fachzeitschrift Wir wiinschen lhnen ) d er "Tr| to nia
,,Schiffs-Ingenieur Journal” noch viel Freude
Istim Mitgliedsbeitrag eingeschlossen. an und in unserem Verein. J S ta tt.
/
\\; ///

Am 23. Februar 2019
findet in der , Tritonia” die Ehrung unserer Jubilare,
verbunden mit einem Reis- undCurry-Essen, statt.
Beginn der Veranstaltung ist 18.00 Uhr.

Zu dieser Jubilarehrung
werden folgende Mitglieder eingeladen:

40-jshrige Mitgliedschaft Jiirgen Burneleit Wilfried Burmester
Klaus-Peter Hille Heinrich Bull Heinz Schroder
Hermann-Josef Detemple Hans Karl Reiner Mermer Rolf Schon
Tibor Tolnay Peter Pautzke
50-j3hrige Mitgliedschaft Friedel Herwig
Gerhard Thies Knud Harmann
Herwart Kwinkenstein 60-jahrige Mitgliedschaft Hansjuergen Beckmann
Peter Schubert Alfred Eden Heinrich Liicking
Gerhard Miiller Horst-Heinrich Dshnke Horst Kopnik
Hans-Giinter Kocher Paul-Wolfgang Cichy Withelm Dirks

Wir bitten alle Jubilare sich bei uns zu melden, auch wenn sie nicht teilnehmen kénnen.
Die Anzahl der Teilnehmer wird bendtigt, damit dem Wirt eine Vorausplanung moglich ist.
Den Jubilaren wiinschen wir Gesundheit und hoffen auf ein Treffen bei der Jubilar-Ehrung.

Der Vorstand
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l/erein der Schiffsingenreure in Bremen e. V.

Der YVorstand

Wir wiinschen unseren Mitgliedern,
thren Familien und Freunden

schon jetzt ein frohes Weihnachtsfest
und alles Gute fiir das neue Jahr

Mitgliederfahrt nach Leeuwarden

In dem Schiffs-Ingenieur Journal wur-
de auf die Reise hingewiesen. Die Re-
sonanz wahr erfreulich hoch, so dass
wir Vereinsmitglieder und Gaste,
40 Personen begriiBen konnten.

Wir starteten unsere gemeinsame
Fahrt um 6.45 Uhr vom Hbf Bremen-
Nordseite , fuhren danach tber Del-
menhorst nach Deichhorst, um noch
8 Fahrgaste aufzunehmen. Die Fahrt
im modernen Reisebus der Firma Wi-
ards aus Eckfleth, ging es bis zur
deutschniederlandischen Grenze

am 17. Juli 2018

(Poort Groningen ), um eine Kaffee-
pause einzulegen. Die Weiterfahrt
nach Leeuwarden, der Perle Fries-
lands, verlief reibungslos, wo wir ca.
10.40 Uhr den Liegeplatz des Salon-
schiffes Gaasterland erreichten.

Nach der Einschiffung, fihrte die reiz-
volle Fahrt auf dem Fluss,der Dukumer
Ee zu nachst durch die Stadt und im
Anschluss auf die Kandle und durch
Schleusenin das friesische Hinterland.
Es wurde Kaffee und Kuchen serviert
um uns etwas zu entspannen. Gegen

Mittag bat uns die Schiffseignerin und
ihre Bedienung zu dem sehr ge-
schmackvollem Lunch ,welches allen
Fahrgasten zusagte. Diese kleine
Flussreise dauerte bis ca 15.00 Uhr, bis
wir in Leeuwarden wieder festen Bo-
den unter den FiBen verspiiren konn-
ten. Es folgte danach eine Fahrt in den
sogenannten Prambooten, wo die
Reisegesellschaft die Stadt und den
hiesigen Sehenswiirdigkeiten von den
Kanilen bewunderten. Die Stadt
tragt seit Jahrhunderten den Beina-
men Klein Amsterdam. Nach einem
kurzen Landgang traten wir die Heim-
reise nach Bremen an. Der harmoni-
sche Verlauf des Tages war gelungen
und wir bedankten unsim Namen aller
Fahrgaste auch bei dem Busfahrer,
Herrn Arend Jonker, welcher uns si-
cher gefahren hat.
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Wieland

+Wieland"” -
Vereinigung der Schiffsingenieure
Bremerhavene.V. von 1927
Angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffsingenieure
(VDsI)
Postanschrift:
Am Ostermoor 21,27578 Bremerhaven
www.schiffsingenieure-bremerhaven.de |
email:
wieland@schiffsingenieure-bremerhaven.de

LLdg
e

Bankverbindung:

IBAN: DE 1529250000 0001 6028 96

BIC: BRLADE21BRS

Geschaftsfiihrer 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. 04747 - 91 8535

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

Internet: www.schiffsingenieure-bremerhaven.de

Der Bezugspreis fir die Fachzeitschrift , Schiffs-Ingenieur
Journal”ist im Mitgliedsbeitrageingeschlossen.

Die Der Vorstand
»~Montagsrunde” gratuliert
- . .
folgenden Mitgliedern
der herzlich
Stammtisch
der Schiffsingenieure zum Geburtstag:
. "
+Maschine genug 75 Jahre
Heiko Jackel
trifft sich jeden Dienstag Max Dwillies
von 10.30 bis 12.00 Uhr 80Jahre
im Restaurant Hans-Jirgen  Krause
84 Jahre
Horst Konecke
89 Jahre
= Fritz Neuhaus
w Ein schoner Anlass -
Fiir das neue Lebensjahr wiinschen wir
.Schiffergilde” Obere Biirger alles Gute vor allem Gesundheit
zum Klénschnack K und personliches Wohlergehen.

Matjesessen

Das Matjesessen am 4. Oktober 2018
war ein voller Erfolg.

27 Gaste (Mitglieder und Freunde des
Vereins) hatten sich angemeldet.

Im Restaurant ,,Schiffergilde” in Bremer-
haven fand das Essen statt.

Die Devise war, MATJES SATT
und es gab reichlich
und hat super geschmeckt.

Es war ein toller Abend mit vielen
Gesprachen und Fachsimpeleien.

Wieland-Treffen

Das Wieland-Treffen der Schiffsingenieure Bremerhaven
und seinen Gasten fand am 26. Oktober, im Restaurant
Haus am Blink”, in Bremerhaven, statt.

Der Vorstand hatte sich bemiht, eine barrierefreie Gas-
tronomie anzubieten. Der Ort war ideal fir Kollegen und
Gaste mit Handicap. Trotzdem war die Beteiligung nicht
gerade Uppig. Fir musikalische Unterhaltung wurde Herr
Sebastian Drews engagiert.

Das Biiffet war gut, sehr lecker und reichlich.

Trotz der Uberschaubarkeit war die Stimmung bei Unter-
haltung mit Fachgesprachen und das Wiedererkennen al-
ter Kollegen
sehr gut.

Der Vorstand
winscht sich
fir die Zu-
kunft eine re-
gere Beteili-
gung, zumal
wieder nach
einer barrie-
refreien Loka-
litat Ausschau
gehalten
wird.
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,/Alternative
Brennstoffe
inder

Schifffahrt”

Zu einem weiteren Vor-
tragsabend am 18. Okto-
ber 2018 hatte der Vor-
stand alle Mitglieder und
Freunde der ,WIELAND"
Vereinigung der Schiffsin-
genieure Bremerhaven e.V.
in die Staatliche Seefahrt-
schule Cuxhaven geladen.

Der Schulleiter und Wie-
lande Rudolf Rothe be-
grifte die leider nur weni-
gen Zuhorerin der Aula und

( Personliches '

Seit August
ist Dr. Ale-
xander
Nidrnberg
Geschaft-
fihrer der
O.S. Energy
GmbH mit
Sitz in
Glickstadt.
Unternehmen ist auf
Dienstleistungen und Services
fur Offshore-Windparks in
Nord- und Ostsee spezialisiert.
Zuvor war Dr. Nirnberg 26
Jahre lang in der maritimen
Zulieferindustrie tatig, zuletzt
fir MacGregor HATLAPA.

Das

32

gab in seiner
Einfihrung

Raum fiir Adressaufkleber

einen kurzen

Abriss Uber die Technische
Ausbildung in der Seefahrt-
schule Cuxhaven und den
noch andauernden Struk-

turwandel in der Schiff-
fahrt.

Herr Dr. Gerd-Michael
Wirsig vom DNV GL aus
Hamburg wurde gewon-
nen, einem Fachpublikum
die Herausforderungen bei
der Umstellung der Schiff-
fahrt auf saubere Treibstof-
fe darzustellen.

Ab 2020 dirfen weltweit
nur noch Treibstoffe mit
weniger als 0,5% Schwefel
verfeuert werden, wobei in
einigen Gebieten in Europa,
USA und Asien schon stren-
gere Regeln gelten.

Einen Anfang bilde die Ver-
wendung von LNG als Treib-
stoff fir Motorschiffe. Die
noch schwache Infrastruk-
tur schrankt den Einsatzbe-
reich doch noch sehr ein,
auch sei die Herstellung

durch Fracking z.B. bei US-
Importen des verflissigten
Gases doch sehr fragwiirdig.

Die Zukunft gehort den
synthetischen Kraftstoffen.
Power to Gas, Power to Li-
quid und Power to Fuel sind
hier die Stichworte. Auch
wurde Uber die moglichen
Kosten gesprochen. Bei 2
Euro/Liter vor Steuern liegt
man bei den derzeitigen
Entwicklungen im Jahre
2030.

Unterstdtzt durch viele Dia-
gramme und Schaubilder
neben ausfihrlichen Erkla-
rungen machte der Refe-
rent mit seiner Power-
Point-Prasentation den Zu-
horern die Komplexitat und
Ernsthaftigkeit dieses The-
mas sehr deutlich.

Eine kaum endende Frage-
runde zum Schluss des Vor-
trages zeugte fir das er-
weckte Interesse des Audi-
toriums.

GROME

DichtungsHaus
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