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Blick nach vorn

Der wohl groRte Eisberg der Welt hat sich kurz vor Weihnach-
ten aus den zirkulierenden Meeresstromungen in der Antarktis gelost
und treibt in Richtung Siidgeorgien im Stidatlantik. Letztlich wird er
schmelzen und verschwinden. Ein natiirlicher Prozess. Eisberge 16sen
sich und bewegen sich mitunter in wirmere Gewdsser und damit ih-
rem Ende entgegen. Wissenschaftler gehen jedoch davon aus, dass die
globale Erwirmung dazu beitrigt, dass sich derartige Ereignisse wei-
ter beschleunigen und somit wiederum direkte Auswirkungen auf das
marine Okosystem und das Erdklima haben werden.

Gleich unter dieser Neuigkeit fand sich auf der Nachrichtenseite ein
Bericht dazu, dass das Jahr 2024 nach Angaben des Deutschen Wet-
terdiensts das wirmste Jahr seit dem flichendeckenden Messbeginn
im Jahr 1881 war. Darunter eine Meldung iiber die Suche nach Uber-
lebenden auf der Insel Mayotte im Indischen Ozean, nachdem ein Zy-
Kklon hier fiir schwere Verwiistungen gesorgt hatte.

Mit diesen Meldungen und vielen weiteren besorgniserregenden,
(geo-)politischen Nachrichten haben wir in Deutschland, Europa
und der Welt den Jahreswechsel begangen; viele mit der Hoffnung auf
ein besseres und friedlicheres Jahr 2025, wohl wissend, dass die Her-
ausforderungen nicht weniger werden.

Am 20. Januar wird Donald Trump erneut das Amt des US-
Prisidenten antreten. Auflenpolitisch und im internationalen Handel
mit klaren protektionistischen Bestrebungen wird hier mindestens
mal von einem raueren Ton und schwierigeren Wirtschaftsbeziehun-
gen auszugehen sein.

Am 23. Februar dann wihlt Deutschland vorgezogen einen neuen
Bundestag, nachdem die Ampel-Koalition — und es mutet immer
noch ein wenig grotesk an — am Abend nach den US-Wahlen aufge-
16st worden war. Mit dem Ergebnis jenseits des Atlantiks hitte es doch
vielmehr Stabilitit und Einigkeit in der grofiten Volkswirtschaft Euro-
pas gebraucht.

Mit den Neuwahlen dann also voraussichtlich ein Kanzler, der bei
Amtsantritt bereits im Rentenalter ist und keine bundespolitische Er-
fahrung mitbringt. Der Windrider als eine Ubergangslosung betrach-
tet und als ,hisslich” bezeichnet.

Die Wirtschaft in Deutschland muss wieder wachsen, dessen sind
wir uns bewusst und einig. Dass an der aktuellen Situation weder die
Moglichkeit zur telefonischen Krankschreibung noch das Arbeiten
im Home-Office in tiberwiegendem Mafle verantwortlich sind, dem
stimmen einige Vertreter der konservativen Lager wohl nicht zu, folgt

man dem aktuellen Wahlkampf. Und die Polemik ist hier ganz be-
wusst gewihlt.

Den Mangel, komplexe Sachverhalte umfinglich zu durchdringen
und den Hang, mit verkiirzten Argumenten und Losungsansitzen po-
pulistische Entwicklungen anzufeuern, habe ich an dieser Stelle schon
einmal kommentiert. Diese Tendenzen scheinen im aktuellen Span-
nungsfeld noch einmal zuzunehmen.

Die Auswirkungen der erneuten Prisidentschaft Trumps in den USA
als wichtigster Handelspartner Deutschlands und die Ergebnisse
der Bundestagswahl werden natiirlich auch den maritimen Standort
Deutschland beeinflussen. Die maritime Branche hat stets bewiesen,
dass sie Krisen tiberstehen und daraus gestirkt hervorgehen kann -
vorausgesetzt, sie bleibt handlungsfihig und zukunftsorientiert; zwei
Aspekte, die jedoch nicht selbstverstindlich sind.

Die absehbare neue Bundesregierung droht in mehreren Hinsichten,
den Fortschritt auszubremsen. Statt mutig in erneuerbare Energien
zu investieren, konnte der Fokus wieder stirker auf konventionelle
Technologien gelegt werden. Das wiirde nicht nur die Klimaziele
gefihrden, sondern auch den Wirtschaftsstandort schwichen. In-
wieweit die so wichtigen technologischen Forschungsprogramme
in gleichem Umfang weiterlaufen werden konnen, ist beispielsweise
ungewiss.

Ein Riickfall in Riickstand wire fatal. Nach Jahren der Krisen und
Unsicherheit muss wieder Kurs auf moderates Wachstum genommen
werden. Dazu gehéren kluge Investitionen in die maritime Infrastruk-
tur, eine verlassliche Innovationsférderung und die Integration digita-
ler Technologien.

Dieser Pramisse wollen wir auch mit einer neuen — vorwirtsgewand-
ten — Kolumne Rechnung tragen. Die Rubrik ,Damals®, die uns iiber
die Jahrzehnte mit spannenden Geschichten tiber historische Schiffe
und maritime Ereignisse unterhalten hat, haben wir mit der Novem-
berausgabe 2024 eingestellt. Von nun an versorgt uns Dr. Philipp
Etzkorn unter dem Titel ,Navigate Digital Regulation” mit Informa-
tionen zu den rechtlichen Rahmenbedingungen, die es im Zuge der
digitalen Entwicklungen in der maritimen Branche zu beachten gilt.
Sie finden seinen ersten Text auf Seite 58.

Willy Brandt sagte einmal ,Der beste Weg, die Zukunft vorauszusa-
gen, ist, sie zu gestalten.” In diesem Sinne wagen wir keine Prognose
tur das Jahr 2025, sondern versuchen mit geeinten Kriften, eine posi-
tive und sinnvolle Entwicklung der maritimen Branche zu begleiten.
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Die Insolvenzverwalter Hendrik Gittermann (vorne links) aus der Kanzlei Reimer Rechtsanwaélte und Dr.

Christoph Morgen (vorne rechts) aus der Kanzlei Brinkmann & Partner gaben auf einer Pressekonferenz

Auskunft zum aktuellen Stand der FSG-Nobiskrug Holding

Foto: Marianne Lins

FSG-Nobiskrug vermeldet Insolvenz

Werftengruppe | Die Amtsgerichte Flensburg
und Neumiinster haben fiir vier Gesellschaften
der schleswig-holsteinischen ~Werftengruppe
FSG-Nobiskrug ein Insolvenzeréffnungsverfah-
ren eingeleitet. Betroffen sind die FSG-Nobis-
krug Holding GmbH, die Flensburger Schiffbau-
Gesellschaft mbH, die Nobiskrug Yachts GmbH
und die FSG Nobiskrug Design GmbH mit den
Werftstandorten Flensburg und Rendsburg. Als
vorliufige Insolvenzverwalter wurden die Rechts-
anwilte Dr. Christoph Morgen aus der Kanzlei
Brinkmann & Partner bzw. Hendrik Gittermann
aus der Kanzlei Reimer Rechtsanwilte eingesetzt.

Um die Lohne und Gehilter der knapp 500
Mitarbeiter — rund 340 in Flensburg und 140 in
Rendsburg — kurzfristig zu sichern, wurde eine
Insolvenzgeldvorfinanzierung eingeleitet. ~Sie
umfasst die Lohn- und Gehaltszahlungen bis
einschliefflich Januar 2025 und beinhaltet auch
die noch ausstehenden Novembergehilter. Die
vorldufigen Insolvenzverwalter werden Kontakt
mit den Auftraggebern fiir die zwei bereits be-
gonnenen Schiffsbauten an den Werftstandorten
in Flensburg und Rendsburg aufnehmen. Dabei
handelt es sich um eine RoRo-Fihre (FSG) und
eine Superyacht (Nobiskrug).

Maritime
Sicherheit starken

Kooperationsvertrag | Das
Deutsche Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt (DLR) und die
Bundespolizei arbeiten zukiinf-
tig im Bereich der maritimen
Sicherheit enger zusammen.
Ein entsprechender Kooperati-
onsvertrag wurde in Neustadt
(Holstein) unterzeichnet. Es
geht um die gemeinsame Er-
probung und Weiterentwick-
lung von Fihigkeiten fiir die
maritime Sicherheit.
ySicherheit ist eines der
Grundbediirfnisse unserer
globalisierten Gesellschaft.
Als Querschnittsthema bringt
die zivile Sicherheits- und
Verteidigungsforschung  des
DLR alle Kompetenzen und
Infrastrukturen unserer For-
schungsbereiche Luft- und
Raumfahrt sowie Verkehr und
Energie zusammen®, erldutert
Prof. Dr.-Ing. Anke Kaysser-
Pyzalla, Vorstandsvorsitzende
des DLR.

Die jetzt bestellten Containerschiffe sollen zwischen 2028 und 2030

abgeliefert werden

Maersk ordert 20 LNG-Dual-Fuel-

Containerschiffe

Reparaturwerft | Die Repartur-
werft German Ship Repair Ja-
maica Limited (GSRJ) hat den
ersten Jahrestag ihres Beste-
hens gefeiert. Den Beginn des
Betriebs in Kingston, Jamaika,
markierte die Inbetriebnahme
des Panamax-Schwimmdocks
y,Jam-Dock I Die von deut-
schen, tiirkischen und jamaika-
nischen Investoren gegriindete
GSR]J hatte das Schwimmdock
im Mai 2023 in Bremerhaven
erworben und anschliefend

Foto: Maersk

Flottenerneuerung | Maersk
hat den Bau von 20 Container-
schiffen mit einer Gesamtkapa-
zitat von 300 000 TEU in Auf-
trag gegeben. Damit werde der
im August dieses Jahres aktua-
lisierte Flottenerneuerungsplan
umgesetzt, erkldrt die dinische
Reederei. Alle Neubauten sol-
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len mit LNG-Dual-Fuel-Mo-
toren ausgestattet werden und
Groflen von 9000, 15 000 und
17 000 TEU umfassen. Gebaut
werden die Schiffe auf den chi-
nesischen Werften New Times
Shipbuilding und Yangzijiang
Shipbuilding sowie der siidkore-
anischen Werft Hanwha Ocean.

mit einem Hochseeschlepper
nach Jamaika transportiert. Seit
Ende 2023 steht es im Dienst
der Reparaturwerft.

Die Bilanz des ersten Betriebs-
jahres sei zufriedenstellend,
so GSRJ. So konnte die Werft
zahlreiche Reparaturprojekte
fir internationale Kunden re-

GSRJ feiert ersten Jahrestag

alisieren und sich schnell zu
einem wichtigen Akteur im
wachsenden maritimen Sek-
tor Jamaikas und der Karibik
entwickeln. Die Werft befindet
sich unter der Leitung der tiir-
kischen HAT-SAN-Werft sowie
der deutschen Kloska Group
und HF Offshore.

Das Offshore-Schiff ,,Mexican
Giant“ Ende 2023 im Dock von

GSRJ Foto: Jordan Smith



MAGAZIN N

Baustart von Fischereiforschungsschiff

»Walther Herwig“ | Die Fr.
Fassmer GmbH & Co. KG hat
mit dem Bau des Fischereifor-
schungsschiffes ,Walther Her-
wig“ begonnen. Die Kiellegung
fand bei der Western Baltija
Shipbuilding in Klaipéda, Li-
tauen, statt. Der rund 85 m lan-
ge Neubau, der 2027 abgeliefert

werden soll, entsteht im Auftrag
der Bundesanstalt fiir Land-
wirtschaft und Ernahrung. Die-
se wird das Schiff zusammen
mit der Bundesanstalt fiir Was-
serbau als Bauaufsicht und dem
Thiinen-Institut als Nutzer fiir
die deutsche Bundesregierung
in Betrieb nehmen.

Die ,Walther Herwig“ soll nach Fertigstellung Fischbestande liber-
wachen sowie meeresdkologische, chemische und physikalische

Untersuchungen durchfiihren

Quelle: Fr. Fassmer GmbH & Co. KG

Das CSS ,,Den Helder” (vorne links) soll 2026 an die Koniglich Nieder-
landische Marine iibergeben werden

Foto: Damen Naval

Versorgungsschiff fur Niederlandische
Marine in finaler Ausristungsphase

»Den Helder” | Das Combat Sup-
port Ship (CSS) ,Den Helder”
fur die Koniglich Niederlindi-
sche Marine (RNLN) ist zur fina-
len Ausriistungsphase am Damen
Standort im niederlindischen
Vlissingen-Oost angekommen.

Die Inbetriebnahme ist fiir die
zweite Hilfte dieses Jahres ge-
plant. Im kommenden Jahr soll
das CSS dann an das Marine-

kommando der RNLN iiberge-
ben werden.

Die 180 m lange ,Den Helder*
bietet Platz fiir eine Crew von
75 Personen und kann zusatz-
lich weitere 75 Menschen auf-
nehmen, erklirt Damen Naval.
Zudem verfiigt der Neubau tiber
einen Hubschrauberlandeplatz
sowie zwei Krane mit einer Hub-
kraft von jeweils 40 t.

Vard liefert umgebauten Kabelleger ab

JIT Infinity“ | Der zu Fincantie-
ri gehérende Schiffbauer Vard
hat ein Kabelverlegungsschiff
an LT. International Telecom
Marine SRL (IT), ein Unter-
nehmen fir die Installation
und Wartung von Untersee-
kabeln, geliefert. Das 2008 als
Plattformversorger ~ ,Volstad
Princess” gebaute Schiff wurde
2021 von IT iibernommen und
in ,IT Infinity” umbenannt. In
einem umfangreichen Projekt
wurde es jetzt auf der norwe-
gischen Vard-Brattvaag-Werft
umgertstet.

Im Zuge des Umbaus wurden
ein 60-t A-Frame, eine 20-t
Verlegemaschine (Linear Cable
Engine — LCE) und ein MD3-
Verlegepflug installiert. Wei-
terhin verfiigt das Schiff nun
iiber ein ROV, eine Ausriistung
zum Testen und Verbinden
von Glasfaserkabeln sowie ein
DP2-System.

Strukturell beinhaltete die Um-
riistung den Ausbau neuer Un-
terkiinfte fiir 32 Personen und
erforderte etwa 550 t Stahl, der
in Norwegen beschafft und ver-
arbeitet wurde.

Die ,,IT Infinity“ wurde von einem Plattformversorgerschiff zu einem

spezialisierten Kabelverleger umgebaut

Foto: Vard

Die ,Biirgermeister Brauer” verfiigt liber zwei Elektromotoren mit

einer Leistung von jeweils 500 kW

Foto: HPA

Erstes hybrides Polizeiboot fur

Hamburger Hafen

.Birgermeister Brauer” | Die
Hamburger Wasserschutzpoli-
zei hat mit der ,Biirgermeister
Brauer” ihr erstes hybrides Po-
lizeiboot erhalten. Der 29,4 m
lange Neubau der WS1-Klasse
wurde auf der estnischen Werft
Baltic Workboats AS gebaut
und ist mit einem Plug-in-
Hybrid-Antrieb  ausgestattet.
Die ,Biirgermeister Brauer®
verfugt tiber zwei Elektromo-
toren mit einer Leistung von

jeweils 500 kW, die eine rein
elektrische Fahrzeit von min-
destens zwei Stunden bei 7 kn
ermdéglichen. Die Maximalge-
schwindigkeit wird mit 25 kn
angegeben.

Das neue WS1-Boot ersetzt das
in die Jahre gekommene gleich-
namige Kiistenstreifenboot und
bildet zugleich den Auftakt der
Erneuerung der Hamburger
Polizeiflotte, so die Hamburg
Port Authority (HPA).
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U-Ming Marine installiert Rotorsegel

Die vier Rotorsegel, mit denen der VLOC nachgeriistet wird, kénnen

eingeklappt werden

VLOC | Der in Grofibritannien
ansdssige Anbieter von Wind-
antriebstechnologie ~ Anemoi
Marine Technologies Ltd. und
U-Ming Marine Transport

Quelle: Anemoi

Ltd. haben eine Vereinbarung
iiber die Installation von vier
Rotorsegeln auf einem der
325 000 dwt Very Large Ore
Carriers (VLOC) des tawaine-

sischen Schifffahrtsunterneh-
mens unterzeichnet.

Das Schiff wird mit vier zylind-
rischen Segeln von Anemoi mit
einer Hohe von 35 m und einem
Durchmesser von 5 m nachge-
ristet. Die Rotorsegel werden
auch mit dem von Anemoi ent-
wickelten Klappsystem instal-
liert, mit dem die Segel gefaltet
werden konnen, um die Auswir-
kungen auf den Luftzug und den
Frachtumschlag zu verringern.
Die Installationsarbeiten werden
voraussichtlich Ende 2025 abge-
schlossen sein. Auf den Routen
zwischen China und Brasilien,
Siidafrika und Australien wird
den Angaben zufolge anschlie-
Bend mit Kraftstoff- und Emis-
sionseinsparungen von etwa 10
bis 12 Prozent gerechnet.

Schiffstunnel in
Norwegen

Ausschreibung | In der Ge-
meinde Stad an der norwegi-
schen Westkiiste, in der Nihe
von Alesund, soll ein Tunnel fiir
Schiffe entstehen. Jetzt sucht die
norwegische Kiistenverwaltung
(Kystverket) Unternehmen, die
sich dem Vorhaben annehmen
wollen. Am 1. Dezember 2024
schrieb sie das Projekt offiziell
aus.

Der Tunnel soll 1,7 km (2,2 km
mit Einfahrtsbereichen) lang,
50 m hoch und 36 m breit wer-
den. Damit ist er fiir die Schif-
fe der Kystruten/Hurtigruten
nutzbar. Nach Angaben der nor-
wegischen  Kiistenverwaltung
konnen rund 80 Prozent des
heutigen Schiffsverkehrs in der
Umgebung den Tunnel nutzen.

Erfolgreiche Biomethan-Bunkerung
im Rotterdamer Hafen

Pilotversuch | Der Rotterdam-
Singapore Green and Digital
Shipping Corridor (GDSC)
hat einen erfolgreichen Pilot-
versuch zur Bunkerung von
massenbilanziertem  verfliis-
sigtem Biomethan (LBM) im
Rotterdamer Hafen durchge-
fihrt. Den Angaben der Port of
Rotterdam Authority zufolge
wurden 100 t massenbilan-
ziertes LBM von Shell an das
Containerschiff ,CMA CGM
Tivoli“ geliefert. Im Zuge des
Pilotprojekts hat Shell ein

Im Rahmen des Pilotversuches hat das Con

Nachhaltigkeitszertifikat ~ fir
den auf Abfall basierendem
LBM-Kraftstoff ausgestellt, das
die Ubereinstimmung mit den
EU-Vorschriften bestitigt. Das
Zertifikat wurde zusitzlich von
unabhéingigen Organisationen
gepriift, die von der Internati-
onal Sustainability and Carbon
Certification-European Union
(ISCC-EU) akkreditiert sind.

Der GDSC wurde 2022 von der
Port of Rotterdam Authority
und der Maritime and Port Au-
thority of Singapore gegriindet.

st - freembeml e

tainerschiff ,CMA CGM

Tivoli“ 100 t massenbilanziertes LBM von Shell gebunkert

Foto: CMA CGM

Das RoRo-Schiffsdesign wurde speziell fiir den Offshore-Windmarkt

entwickelt

Quelle: Concordia Damen

RoRo-Schiffe fur grof3e Offshore-
Windkomponenten konzipiert

Stapellauf | Das erste von zwei
neuen RoRo-Schiffen, die
yRotra Futura®, ist auf der Jiang-
su Zhenjiang Werft in China
vom Stapel gelaufen. Gemein-
sam mit dem Schwesterschiff
y,Rotra Horizon“ wurden die
Schiffe in einer Partnerschaft
zwischen der Werft Concordia
Damen, dem Kurzstrecken- und
Projektladungsschiffsbetrei-

ber Amasus, dem Schwerlast-
Transportspezialisten ~ deugro

Danmark, dem maritimen In-
genieurbiiro DEKC Maritime
und dem Windkraftentwickler
Siemens Gamesa entwickelt.
Die fiunf Partner wollen den
rasant wachsenden Markt der
Offshore-Windenergie-Logis-
tik und den Transport immer
groflerer Komponenten von
Windkraftanlagen erschlief8en.
Die beiden 168 m langen Schif-
fe wurden speziell fiir diesen
Zweck konzipiert.
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Schifffahrtsinqustrie

Wie kann die maritime Industrie gleichzeitig nachhaltig und innovativ
sein, Effizienz steigern und Sicherheit gewahrleisten? Der estnische
Sektor fiir Informations- und Kommmunikationstechnologie (IKT)
bietet Uberzeugende Losungen, die genau diese Herausforderungen
meistern. Von der Modernisierung von Hafen bis hin zu autonomen
Technologien auf See treibt Estland die Digitalisierung der Branche
voran.

Effiziente Hafen durch estnische Innovationen

Das estnische Unternehmen Proekspert bietet Losungen flr

die Uberwachung von Emissionen und die Optimierung des
Kraftstoffverbrauchs. Saaresalu und EN Shipping gestalten den
maritimen Betrieb durch Digitalisierung und Prozessoptimierung zukunftsfahig. Dabei modernisieren sie die maritime
Infrastruktur und schaffen effizientere Losungen flr Hafen. In einem internationalen Team haben sie Spezifikationen
fUr das Port Community System fiir den Hafen von Constanta in Rumanien, den groBten Hafen am Schwarzen Meer,
entwickelt.

Hafen sind komplexe Organismen, die von innovativen Technologien profitieren.
Das Terminal Operating System von Cone Center und der Smart Port von Nortal
verbessern den Hafenbetrieb durch Digitalisierung und Automatisierung. Cone
konzentriert sich auf modulare Tools wie die Steuerung des Frachtflusses und
den Austausch von Logistikinformationen, wahrend Nortal Echtzeitdaten, loT
und Service Design integriert, um Prozesse zu rationalisieren und ein optimiertes
Kundenerlebnis zu schaffen.

Auch die Logistik als Herzstlick der Hafen wird nachhaltig revolutioniert.

Das estnische Kompetenzzentrum fiir digitale Logistik entwickelt papierlose
Lieferkettenldsungen basierend auf der EU-Verordnung zu elektronischen
Frachttransportinformationen (eFTlI). Diese Technologien verringern nicht nur
den Verwaltungsaufwand und fordern Umweltvertraglichkeit, sondern zielen
auch darauf ab, ein globales digitales Lieferkettennetz aufzubauen.

Partnerschaften und Sicherheit fiir die Zukunft

Auf See sorgen estnische Innovationen fur Fortschritt und
Sicherheit. Cyberneticas Schiffsverkehrsmanagementsysteme
Uberwachen kritische und stark frequentierte Wasserwege wie
die StraBBe von Gibraltar und gewahrleisten einen sicheren Ablauf.
Erganzend dazu entwickelt Deep-tech MindChip Kl-gesteuerte
autonome Roboterschiffe, die ihre Umgebung prazise analysieren
und logistische sowie Uberwachungsaufgaben eigenstindig
ausfihren.

Estlands IKT-Lésungen verbinden Nachhaltigkeit, Effizienz und
Sicherheit. Als fihrende ,e-Nation” zeigt das Land, wie digitale
Innovationen die maritime Industrie revolutionieren - eine Vision,
die auch fUr andere Lander richtungsweisend sein kann.

gﬂﬁgﬂ; TFRIIR I 0= “STANLY
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SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK  SCHIFFSBESCHREIBUNG

Auf dem Weg zum Zero Emission Ship

»JUREN AE“ Im Rahmen des unter Beteiligung der Hochschule Emden/Leer durchgefiihrten internationalen
Klimaschutzprojektes ,Transitioning to Low Carbon Sea Transport® hat die Deutsche Gesellschaft fur
Internationale Zusammenarbeit (GIZ) den Neubau eines Inselversorgers mit Segelantrieb, die ,,Juren Ae", flr
einen weitestgehend klimaneutralen Schiffsbetrieb im Juli 2024 an die staatliche Marshall Islands Shipping
Corporation (MISC) Gibergeben. Die folgende Schiffsbeschreibung erldutert die Konzept- und Entwurfsphase
und gibt einen Uberblick Gber die verbauten Technologien.

Prof. Kapt. Michael Vahs, Dipl.-Ing. Siegfried Wagner, Sascha Strasser (B.Sc.), Thomas Peetz (M.Sc.)

Abb. 1: Generalplan — Seitenansicht

des Inselversorgers ,Juren Ae” hat die

Deutsche Gesellschaft fiir Internatio-
nale Zusammenarbeit (GIZ) das von der
Internationalen Klimainitiative (IKI) fi-
nanzierte, bilaterale Vorhaben gemeinsam
mit der Regierung der Marshall Islands vor
Ort implementiert. Das vom Schiffskon-
struktionsbiiro Kostec Co. Ltd. und der
Werft Asia Shipbuilding Co. Ltd. in Geoje,
Siidkorea, gemeinsam mit der Hochschule
Emden/Leer und dem Hamburger Kons-
truktionsbiiro SDC entwickelte Schiff ist
am 23. Juli nach Majuro, Marshallinseln,
uberfihrt und dort feierlich empfangen
worden. Weitere Beteiligte am Projekt sind
Briese Research aus Leer zur Beratung der
Bauaufsicht und die Hamburger Kanzlei
ERG fiir vertragsrechtliche Beratung und
Registrierung des Schiffes im Internationa-
len Register der Marshallinseln.

Fiir den Bau und die Indienststellung
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Konzept und Schiffsentwurf

In der ersten Phase des Projektes wurde
die Transportaufgabe mit allen zu beach-
tenden Bedingungen untersucht und be-
schrieben.

Das Seegebiet der Marshallinseln be-
steht aus insgesamt 29 Atollen, angeordnet
in zwei Inselketten im Pazifik. Die Haupt-
stadt Majuro dient als Knotenpunkt der
Verkehrsstrome, tiber den der gesamte Im-
port und Export des Landes abgewickelt
wird. Die Transportaufgabe des Inselver-
sorgers besteht zum einen aus einem von
Majuro ausgehenden Ladungsstrom, der
sich aus palettiertem wie losem Stiickgut
(teilweise tiefgekiihlt) zusammensetzt und
die Versorgung der iibrigen Inseln sicher-
stellt; zum anderen aus einem riicklau-
fenden Ladungsstrom, der das landwirt-
schaftliche Produkt Copra (getrocknetes
Kokosnussfleisch) in Sicken zuriick zur

Hauptstadt Majuro zur Weiterverarbei-
tung zu Kokosdl fithrt.

Das Schiff ist weiterhin ausgelegt,
spezielle Ladung fiir die Versorgung der
Inseln zu transportieren, wie tiefgekiihl-
te Lebensmittel in drei Tiefkithlriumen,
Treibstofffissern an Deck, Frischwasser
tir die Wasserversorgung wihrend anhal-
tender Trockenheit (durch Nutzung der
RO-Frischwassererzeugungsanlage),
ySupermarkt® mit Giitern des tdglichen
Gebrauchs sowie Zugang zu Geldgeschif-
ten durch einen Vertreter der nationalen
Bank an Bord.

Durch die Klassifizierung fiir inter-
nationale Fahrt kann das Schiff nicht nur
fur die nationale Versorgung eingesetzt
werden, sondern ist auch in der Lage be-
sondere Transportaufgaben zwischen den
Marschallinseln und benachbarten Staaten
durchzufiihren.

Zusitzlich  zum  Ladungstransport
wurde Kapazitit fir zwolf Passagiere auf
dem als Frachtschiff klassifizierten Insel-
versorger fir Fahrten zwischen den In-
seln vorgesehen. Das Schiff soll auch fiir
Trainingszwecke eingesetzt werden, um
die maritime Ausbildung vor Ort speziell
fur den Betrieb von umweltfreundlichen
Technologien zu unterstiitzen. Klimaneu-
trale Antriebs- und Hilfssysteme mit
Schwerpunkt auf Windantriebstechnolo-
gie stehen hierbei im Fokus.

Da die Inseln grofitenteils iber keine
Hafeninfrastruktur verfiigen, ist das Schiff
mit zwei Tenderbooten fiir den Ladungs-
umschlag zum und vom Strand ausgeriis-
tet. Es verfuigt iiber leichte Ladebdume mit
einer Kapazitit von 2 t (SWL) im gekop-
pelten Betrieb (Union Purchase), die fiir
den Umschlag eingesetzt werden und die
Tenderboote ins Wasser bzw. in die Stau-
position auf dem Lukendeckel heben.

Die zentrale Hauptaufgabe des Schiffs-
entwurfs war die Realisierung maximaler

ein



Abb. 2: Querschnitt durch das Stromungsfeld der Wagner-Kiele [1] mit Entstehung eines kontrollierten Wirbels und ausgepragten Unter-

druckfelds (links) sowie liberh6hter x-Geschwindigkeit am aktiven Kiel (rechts)

Kraftstoff- und Emissionseinsparungen.
In einer Vorstudie wurden verschiedene
technische und operative Optionen be-
trachtet und in Bezug auf ihr Einspar-
potenzial bewertet. Aufgrund der relativ
stetigen Winde zwischen Subtropenhoch
und der dquatorialen Tiefdruckrinne er-
gibt sich fiir Segelantriebe ein sehr hohes
Einsparpotenzial. Die mangelnde Verfiig-
barkeit von speziellen Kraftstoffen oder
Ladeinfrastrukturen fir groflere Batterie-
kapazititen in pazifischen Inselregionen
schrinken die Optionen weiter ein und
fihren zu Konzepten der direkten Nut-
zung erneuerbarer Energie. Die Bewertung
aller Einflussgréien und Randbedingun-
gen fithrte zur Auswahl des sogenannten
Indosail-Riggs. Insbesondere die Kombi-
nation aus Leistungspotenzial, geringen
Baukosten und hoher Betriebssicherheit
stiitzten die Entscheidung. Wahrend der
Schiffsantrieb hauptsichlich durch die
Nutzung von Windenergie erfolgen wird,
sind Photovoltaik-Module mit einer Leis-

tung von ca. 11 kWp fiir die Unterstiitzung
des Hilfsbetriebes installiert. Eine 24 Volt
Batteriebank speichert die Energie und

erfillt zugleich die Anforderungen eines
Notstromgenerators. Dabei konnen neben
der 24 Volt Verteilung auch die 110 Volt
und 440 Volt Verteilung gespeist werden.

Fir das schiffbauliche Konzept war
ebenfalls die Festlegung eines sparsamen
Budgets mit Kostendeckel mafigeblich.
Der zu entwickelnde Schiffstyp sollte die
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
widerspiegeln und eine gut finanzierbare
Kostenstruktur fiir Folgebauten aufweisen.
Der Kostendeckel fiir die internationale
Ausschreibung in 2022 wurde mit 3,9 Mio.
Euro festgelegt. Weitere 10 Prozent des
Baupreises wurde als Baureserve und fir
zusitzliche Investitionen in einen beson-
ders hohen Umweltschutzstandard vor-
gesehen (Ballast Water Treatment, SCR-
Katalysator).

Der Schiffsentwurf basiert auf charak-
teristischen Eigenschaften der bestehen-
den Flotte, die sich aufgrund der spezifi-
schen Anforderungen und Bedingungen
des Fahrtgebiets entwickelt haben. Eine
Zielsetzung war die Weiterfilhrung guter
bestehender Praxis. So wurde das Um-
schlagverfahren mit gekoppeltem Lade-

Quelle fiir Abbildungen 2 — 6: Hochschule Emden/Leer

geschirr und Tenderbooten fiirr den Neu-
bau tibernommen. Das Union Purchase
Ladegeschirr ist speziell bei Umschlag im
Seegang von Vorteil, da die Last in Quer-
schiffsrichtung von zwei Ladebdumen sta-
bil gehalten werden kann.

Hydrodynamik

Erhebliche Entwicklungsarbeit musste bei
der hydrodynamischen Optimierung des
Rumpfes geleistet werden. Eine gute Ab-
stimmung der aerodynamischen Krifte
von Segelsystem und Uberwasserschiff mit
den hydrodynamischen Kriften des Unter-
wasserschiffes ist Voraussetzung fir gute
Vortriebsleistung und Steuereigenschaften
unter Segel. Durch das Segelsystem werden
nicht nur Vortriebs-, sondern auch Seiten-
krifte erzeugt, die zum einen eine seitliche
Driftbewegung sowie ein Giermoment um
die vertikale Achse verursacht, wodurch
das Kurs- und Steuerverhalten beeinflusst
wird. Die Seitenkraft der Segel erzeugt auch
ein kringendes Moment, was die Stabilitit
unter Segeln erheblich beeinflusst. Ein Ent-
wurfsziel war die Minimierung von Drift
und Giermomenten durch hohe seit-

T W,

.

Abb. 3: Schragschleppversuche im Schleppkanal des Maritimen Technikums an der Hochschule Emden Leer (links) — Modell mit Wagner-Kielen (rechts)
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Abb. 4: Ergebnisse der Schleppversuche fiir unterschiedliche Kielsysteme ohne Ruder

liche Gegenkrifte des Rumpfes und eine
gute Abstimmung des hydrodynamischen
Druckpunktes mit dem Segeldruckpunkt in
Schiffslingsrichtung. Hierzu wurden die Li-
nien des Schiffes, insbesondere die Bug- und
Heckform mit Skeg sowie das Vollschwebe-
ruder optimiert. Ein besonders wirksames
Element zur Reduktion von Drift und Gier-
momenten sind die sogenannten Wagner-
Kiele [1], die als vergroferte Bilgekiele mit
Delta-Wing Profil im hinteren Schiffsbe-
reich angeordnet sind (siche Abbildung 2).

Das auch in der Aerodynamik be-
kannte Prinzip (Wirbelauftrieb am Del-
ta-Fliigel) nutzt das durch kontrollierte
Wirbel erzeugte Quertriebs-Potenzial bei
gleichzeitig geringem zusitzlichen Wider-
stand, um der Seitenkraft des Segelsys-
tems entgegenzuwirken. In umfangreichen
Untersuchungen mittels Computational
Fluid Dynamics (CFD) und anhand von
Schlepptankversuchen an der Hochschu-
le Emden/Leer wurde die Uberlegenheit
gegeniiber anderen Kielformen fiir diesen
speziellen Schiffsentwurf nachgewiesen
(siehe Abbildungen 3 und 4).

Ein weiterer Vorteil des Kielsystems
ergibt sich aus der geringen Komplexitit
und den dadurch relativ giinstigen Bau-
kosten, da die Kiele anders als zusitzliche
Ruder (vgl. ,E-Ship 1) oder Schwerter
(vgl. ,Canopée“) keine aktive Steuerung
benétigen. Durch die seitliche Anordnung
der Kiele wird eine Vergréflerung des Tief-
gangs vermieden.

Die Wirksamkeit des Konzeptes wurde
wahrend der Probefahrten unter Maschine
und Segel bestitigt. Das Schiff zeigte eine
sehr gute Kurshalte- und Steuerfihigkeit
unter Segel. Auch eine sehr gute Manéov-
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rierfihigkeit unter Maschine wurde durch
Drehkreisversuche und Schlingelfahrt (Z-
Manéver) wihrend der Probefahrt nach-
gewiesen.

Antrieb und Hilfsbetrieb

Die aus den Ergebnissen der Schlepptank-
versuche prognostizierten ~Widerstand-
werte des Schiffes bestitigten sich. Das
Schiff erreichte wihrend der Probefahrt
im Speed Trial eine Glattwassergeschwin-
digkeit von 9,7 kn beim Entwurfstiefgang
von 2,7 m. Die Hauptmaschine, ein Die-
selmotor vom Typ DOOSAN L126TI,
leistet bei 1931 RPM 240 kW NCR und
wirkt iiber ein Getriebe auf einen dreifli-
geligen Propeller mit einem Durchmesser
von 1650 mm. Somit hat der Motorantrieb
einen ausreichenden Sea Margin, um die ge-
forderte Mindestgeschwindigkeit von 7 kn
auch unter Einwirkung von Wind und See
bis Beaufort S zu erreichen und den Fahrbe-
trieb wetterunabhingig zu garantieren. Die
Geschwindigkeitsprognose fir den Segel-
betrieb zeigt ein Potenzial von ca. 12 kn. Die
bisherigen Erfahrungen bei den gebietsty-
pischen mifligen Windstirken zeigen eine
Fahrt unter Segel im Bereich der geforder-
ten Mindestfahrtgeschwindigkeit von 7 kn,
sodass das Schiff haufig ohne zusitzlichen
Maschinenantrieb betrieben werden und
hohe Einsparungen erzielen kann. Fiir lang-
same Fahrt, zum Beispiel innerhalb der La-
gunen, kann wahlweise ein Elektromotor
mit ca. 50 KW Leistung als PTT iiber ein Pa-
rallel-Hybridgetriebe (PHT) auf die Welle
geschaltet werden. Bei guten Bedingungen
und Geschwindigkeiten tiber 7 kn im Segel-
betrieb kann der Elektromotor als Wellen-
generator (PTO) zugeschaltet werden und

0,0 T
6 8 10 12
leeway-angle [deg]

das Bordnetz speisen. Laut Prognose ist
eine maximale Einspeisung von ca. 35 kW
zu erwarten. In diesem Betriebszustand
kann das Schiff zeitweise den Zero Emissi-
on Status fiir Antrieb und Hilfsbetrieb er-
reichen. Das Bordnetz wird zudem durch
eine 11 kWp-PV-Anlage mit angeschlos-
sener Batteriebank unterstiitzt, wodurch
die Palette der emissionsfreien Energien
nochmals erweitert wird. Die statistische
Verteilung der verschiedenen Antriebs- und
Hilfsbetriebsmodi sind Gegenstand eines
Langzeiterprobungsprogramms.

Segelsystem

Die Entwicklung des Segelsystems der , Ju-
ren Ae“ basiert auf der Konstruktion und
den Erfahrungen des sogenannten Indo-
sail-Riggs, das von Peter Schenzle und sei-
nem Team in den 1980er und 90er Jahren
bei der HSVA im Rahmen einer Entwick-
lungskooperation mit Indonesien entwor-
fen und gebaut wurde. Besonderes Merk-
mal sind die beiden groflen Rechtecksegel
(Fore Sail, Main Sail), die trotz eines ein-
fachen und kostengiinstigen Segelschnitts
hohe Vortriebswerte erzeugen (siche Ab-
bildung S). Die Segel kénnen mithilfe des
Rollreffs am Vorliek ohne Kursinderung
an die Windverhiltnisse angepasst werden.
Die vorne und achtern angeordneten drei-
eckig geschnittenen Rollreff-Segel (Jib,
Mizzen) sind Schwerwettersegel und kon-
nen auch in hoheren Windgeschwindig-
keiten mit voller Fliche genutzt werden.
Alle Bedienfunktionen der Segel werden
durch elektrische Winden betitigt, sowohl
von der lokalen Station am Mast als auch
vom Bedienpanel auf der Briicke aus. Eine
besondere Sicherheitsfunktion ist das so-



genannte ,Emergency Depowering®, das
durch einen Knopfdruck auf der Briicke
alle Schoten sofort 6ffnen kann, um die Se-
gel bei plétzlichen Uberlastungen nahezu
kriftefrei machen zu konnen. Alle Funk-
tionen konnen bei Fehlern oder Blackout
manuell bedient werden. Das Sicherheits-
konzept wurde sorgfiltig mit der Klassi-
fikationsgesellschaft Korean Register im
Rahmen des Klassezusatzzeichens ,ES
Wind“ abgestimmt und tiberpriift.

Auch im Bereich der Statik unterschei-
det sich das Indosail-Rigg von konventio-
nellen Riggs. Die Anordnung der Wanten
erlaubt ein weites Ausschwingen der Biume
fur groferen Segelschub bei achterlichen
Winden. Die Biume kénnen wihrend des
Ladebetriebs 90° ausgeschwenkt werden,
was den Einsatz der Ladebiume auf beiden
Seiten erlaubt. Somit kann der Umschlag
flexibel auf der Lee-Seite stattfinden, wenn
das Schiff vor Anker schwoit. Die einzelnen
Segel sind statisch innerhalb eines vorge-
spannten Rahmens nach dem ,Hingebrii-
ckenprinzip“ angeordnet. Somit kann iiber
einen speziellen Draht hinter dem Segel
zwischen Gaffel und Baum (Trailing Strap)
die Belastung des Segels durch Verformung
des Rahmens festgestellt werden und als Si-
gnal fir die Reff-Funktion dienen.

Beim Bau des Riggs wurden industriel-
le Standardkomponenten verwendet, zum
Beispiel bei der Auswahl der elektrischen
Winden. Das Konstruktionsbiiro Kostec war
verantwortlich fiir die bauliche Ausfiihrung.
Eine eigene Spezialwerkstatt war in der Lage,
mit kurzen Vorlaufzeiten den Stahlbau und
mechanische Komponenten zu liefern. Der

Abb. 5:,,Juren Ae“ unter vollen Segeln

Konstruktions- und Zertifizierungsprozess
wurde durch das Team der Hochschule Em-
den/Leer unterstiitzt und beraten. Im ersten
Betriebsjahr sollen umfangreiche Daten ge-
sammelt werden, um das System fiir mogli-
che Folgebauten weiter zu optimieren.

Auf Basis von Sensorik und Messtech-
nik ist ein hoherer Automatisierungsgrad
des Riggs als nichstes Entwicklungsziel ge-
plant, zum Beispiel auch fir den Einsatz auf
kleinen Kreuzfahrtschiffen. Es stellt somit
eine ausgereifte, robuste und kostengiins-
tige Alternative dar, die iiber einen hohen
Sicherheitsstandard und einfache Bedien-
barkeit verfugt.

Stabilitat

Schiffe mit Windantrieb sind Stabilitats-
belastungen durch zusitzliche Querkrifte

Qualitat

Flexibilitat |

ausgesetzt. Eine ausreichende Stabilitit
muss daher durch zusitzliche Stabilititskri-
terien nachgewiesen werden. Diese werden
von der Klassifikationsgesellschaft festge-
legt. Das Korean Register fordert hierzu
zusitzlich zu den IMO Stabilitatskriterien
die Erfillung des sogenannten IMO-Wet-
terkriteriums unter Einbezug der jeweils
gesetzten Segelfliche, jedoch mit reduzier-
ten Windstirken. Die Schiffsfiihrung hat
die Segelfliche den Windbedingungen so
anzupassen, dass das Wetterkriterium fiir
die vorherrschende Windstirke jederzeit
erfullt wird. Das Stabilititshandbuch ent-
hilt die entsprechenden Refftabellen, In-
formationen und Rechenschemata, sowie
Beispielfalle fiir die tiblichen Ladezustande
des Schiffes. Zusitzlich wird das Schiff

mit einem Laderechner zur schnellen
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MANEUVERING CHARACTERISTICS for S/V JUREN AE

Abb. 6: Probefahrtergebnisse der ,,Juren Ae”

und einfachen Stabilititsrechnung ausge-
stattet, der auch die zusitzlichen Kriterien
sowie dazugehorige Refftabellen abbildet.
Neben dem Stabilititshandbuch wurde ein
»Sail Operations Manual® erstellt, welches
neben Anweisungen fiir die Bedienung und
Wartung des Segelsystems auch Vorgaben
zur operativen Kontrolle der Schiffsstabili-
tat beinhaltet.

Um den Einsatzbereich des Segelsys-
tems und somit das Einsparpotenzial zu
erhohen, wurden zusitzlich zu den Ballast-
wassertanks insgesamt ca. 77 t Permanent-
ballast zur Stabilititserh6hung in Leerzellen
und Doppelbodentanks des Schiffes einge-
bracht. Wihrend der Entwicklung zeigte
sich, dass die Schiffsstabilitit ein zentrales
Thema beim Entwurf von Frachtschiffen
mit relativ hoher Segelleistung ist. Bei der
Optimierung sind verschiedene Optionen,
unter anderem Variationen in der Hydro-
statik des Schiffes durch Formparameter,
Leichtbau bei hoher angeordneten Struktu-
ren wie Aufbau und Segelrigg, sowie zusitz-
licher Permanentballast unter Beachtung
der Auswirkung auf Leistungskriterien des
Schiffes sowie Kostenstruktur abzuwigen.

Laderdaume

Die beiden Laderdume haben ein Raumvo-
lumen von jeweils ca. 300 m® und sind so-
mit auf den Transport von Stiickgiitern mit
grofleren Staufaktoren ausgelegt. Hydrau-
lische Faltdeckel ermdglichen ein schnelles
Offnen und SchlieBen der Lade-raumlu-
ken. Die Laderaumbeliiftung sorgt fiir ei-
nen sechsfachen Luftwechsel pro Stunde.
Die Laderdume sind fir den Transport
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gefihrlicher verpackter Giiter der Klasse 4
zugelassen.

Navigation und Kommunikation

Das Schiff ist gemif SOLAS-Anforderun-
gen fir internationale Fahrt ausgeriistet.
Zusitzlich zur GMDSS-Funkanlage  fiir
das Seegebiet A3 wurde eine Satelliten-
kommunikationsanlage vom Typ Starlink
ausgeriistet, um die umfangreichen Daten
aus der Langzeiterprobung tibermitteln zu
kénnen und der Besatzung einen verbesser-
ten Standard fir private Kommunikation
zu bieten sowie aktuelle Wetterprognosen
fir eine optimale Nutzung des Segelsys-
tems einzuholen. Fir die Navigation sind
neben Papier-Seekarten ein ECDIS sowie
ein ECS installiert, die die Routenplanung
und Uberwachung vereinfachen.

Eine besondere Einrichtung ist das
Kamerasystem zur zusitzlichen Seeraum-
iberwachung, das den geforderten Sicht-
strahl von der Briicke aus gewihrleistet
und zur Erlangung des Klassezeichens
ES-Wind ausgeriistet wurde. Der direkt
am Steuerstand angeordnete Bildschirm
ibertrigt das Bild einer auf dem Vorschiff
installierten schwenkbaren Kamera.

Unterkiinfte

Die Besatzungsunterkiinfte entsprechen
in Grofle und Ausstattung den Anforde-
rungen der Maritime Labour Convention
(MLC) und den Regeln des Flaggenstaa-
tes. Zur Senkung des Energieverbrauchs
wurde die ubliche Klimaanlage durch so-
genannte Luftkiihler ersetzt. Lediglich die
Briicke ist wegen der starken Sonnenein-

strahlung und Geriteabwirme mit einer
Klimaanlage ausgestattet.

Erprobung

Aufgrund des innovativen Charakters des
Schiffes wurde das Probefahrtprogramm
auf mehrere Tage verteilt. Auf den ersten
Probefahrten wurde das Standardpro-
gramm der Klassifikation absolviert. Die
Erprobung des Segelsystems erfolgte in-
nerhalb einer zusitzlichen Probefahrt.
Dabei konnte das Schiff sehr gutes Steuer-
verhalten und Kursstabilitit unter Beweis
stellen (siche Abbildung 6). Aerodynami-
sche und hydrodynamische Krifte zeigten
sich gut balanciert, sodass nur sehr kleine
Ruderwinkel zur Kompensation von Gier-
momenten erforderlich sind. Das Schiff
zeigte insbesondere ein gutes Wendever-
halten unter Segel. Aufgrund der vorherr-
schenden Windverhiltnisse wird sich auf
Werftprobefahrten jedoch immer nur ein
sehr eingeschrinktes Bild der Gesamtleis-
tung eines Schiffes mit Segelsystem er-
geben. Zur umfinglichen Bewertung der
Segelleistung sowie anderer relevanter Ei-
genschaften sind daher neue Konzepte fiir
die sicherheitstechnische Erprobung und
valide Leistungsermittlung zu finden, zum
Beispiel ein Zusammenspiel aus eintigigen
Probefahrten, lingerfristiger Datensamm-
lung im Betrieb sowie Ergebnissen aus
Modellbildung und Simulation. Hierzu ist
weitere Entwicklungsarbeit erforderlich
und in Bearbeitung.

Die Republik Marshallinseln wird wih-
renddessen weiterhin seine fiihrende Rolle
bei der maritimen Dekarbonisierung in der
pazifischen Grofiregion untermauern. Er-
kenntnisse aus der marshallisch-deutschen
Zusammenarbeiten werden iiber die ver-
schiedenen Projektakteure mit anderen
Staaten geteilt. Hierbei flieit die kontinu-
ierliche Entwicklungsarbeit auch in Zu-
kunft in die Nutzbarmachung erneuerbarer
Energieressourcen im maritimen Seever-
kehr der sogenannten Small Islands Deve-
loping States (SIDS) ein. Das Interesse an
dem Konzept der ,Juren Ae“ ist Endes 2024
regional sehr grofi.
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Japanische Unternehmen entwickeln Tanker fur

verflussigtes CO;

TERMINAL-ZU-TERMINAL | Die japanische
Reederei Nippon Yusen Kabushiki Kaisha
(NYK), ihre Tochtergesellschaft Knutsen
NYK Carbon Carriers AS (KNCC) und Ni-
hon Shipyard wollen gemeinsam einen soge-
nannten ,Terminal-zu-Terminal “Tanker fir
verfliissigtes CO2 (LCO2) entwickeln. Im
ersten Schritt fiihren die drei Unternehmen
eine Machbarkeitsstudie durch. Die Basis fur
die Umsetzung soll die von KNCC entwi-
ckelte Technologie der LCO2-Elevated Pres-
sure (LCO2-EP) Cargo Tanks bilden.

Das Projekt fokussiert sich darauf, den wach-
senden Markt fiir die Abscheidung und Spei-
cherung von Kohlendioxid (Carbon Capture
and Storage, CCS) zu unterstiitzen und soll
eine Synergie zwischen maritimer Innova-
tion und Nachhaltigkeitszielen darstellen.
Die CCS-Technologie ermdglicht die CO2-
Abscheidung an industriellen Quellen wie
Kraftwerken und Chemieanlagen. Nach der
Abtrennung und Komprimierung wird das

DAS FORUM FUR DIE MARITIME

ANTRIEBSWENDE

23.JANUAR 2025
HAMBURG

NYK will mit dem neuen LCO,-Tanker in den CCS-Markt einsteigen

CO:z zur dauerhaften Lagerung tief unter
der Erde oder unter dem Meer transportiert.
NYK sieht zusammen mit KNCC und NSY
den Seetransport als eine zentrale Kompo-
nente der CCS-Wertschopfungskette.

Die antizipierten Tanks verfiigen iber ein
Fassungsvermogen von 40 000 m3, sind als
vertikale Zylinder konzipiert und verspre-
chen den Angaben zufolge erhebliche Vortei-
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le in Bezug auf Skalierbarkeit und Kostenef-
fizienz. Ihre modulare Bauweise ermoglicht
die Massenproduktion unter Verwendung
von Standardmaterialien und automatisier-
ten Prozessen, wodurch die Produktionszei-
ten verkiirzt werden sollen. Durch die Nut-
zung der vorhandenen Werftinfrastruktur
eroffnet dieser Ansatz auch Moglichkeiten
fur eine breitere Beteiligung der Industrie.
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Europas Chancen und Chinas Dominanz

VSM An den weltweit steigenden Auftragsvolumina und verstarkt getatigten Neubauinvestitionen partizipiert
auch die europaische Schiffbauindustrie in signifikantem Umfang. Diese positiv stimmende Botschaft darf aber
nicht Uber die Tatsache hinwegtauschen, dass China — in der Umsetzung staatlich definierter Ziele — den Markt

immer starker dominiert.

Dr. Reinhard Liiken

ngeachtet einer schwichelnden Weltwirtschaft und wach-
U sender geopolitischer Spannungen verzeichnet der glo-

bale Schiftbau weiterhin eine starke Nachfrage und eine
hohe Auslastung. Die gesunde Ertragslage in den meisten Schift-
fahrtsmirkten befeuert Neubauinvestitionen in Rekordhohe
und ldsst das Auftragsvolumen weltweit weiter steigen. Auch im
Kreuzfahrtsektor laufen die Geschifte wieder sehr erfolgreich.
Die Buchungsdaten haben die Vor-Corona-Rekordwerte inzwi-
schen tbertroffen. Die groflen Reedereien sind zurzeit alle im
Markt, um ihre Flotten durch State-of-the-Art Schiffe weiter in
Richtung Nachhaltigkeit auszubauen. Davon profitiert vor allem
die europiische Industrie. Werften und Zulieferer haben sich
durch ihre Innovationskraft immer wieder als ideale Partner er-
wiesen, um die sagenhafte Kreativitit der Architekten mit Leben
zu fiillen. Es ist diese Kombination, die die Erfolgsgeschichte
Kreuzfahrt moglich gemacht hat. CLIA Europe hat dies jingst
in einer bemerkenswerten Publikation mit dem Titel ,Made in
Europe” ausdriicklich betont: 97 Prozent der Kreuzfahrtflotte
wurden und werden in Europa gebaut. Aktuell umfasst das eu-
ropdische Auftragsbuch in diesem Segment 57 Mrd. USD, wobei
sich dartiber hinaus eine Reihe von weiteren Projekten im fortge-
schrittenen Verhandlungsstadium befinden. Insgesamt zeichnet
sich fiir 2024 ein Rekordauftragseingang ab.

Einzelne Projekte in Asien waren dagegen von beschranktem
Erfolg, sodass in Japan und Korea seitens der Werften derzeit
wenig Interesse an diesem Marktsegment besteht. Aufgrund der
inzwischen als erheblich bewerteten Systemrisiken in China wird
auch diese Option zurzeit von den Marktfithrern nicht verfolgt.
Angesichts dieser Lage (und auch der in den nichsten Absitzen
folgenden Aussagen zu den strukturellen Risiken im globalen
Markt) kann kein Zweifel bestehen, dass eine staatliche Interven-
tion zur Zukunftssicherung der Meyer Werft sinnvoll war. Die ge-
fundene Losung war zeitkritisch und darum ab einem gewissen
Zeitpunkt ohne zielfithrende Alternative. Gleichwohl bleibt ein
bitterer Beigeschmack, denn wie so oft in solchen Fillen verdie-
nen vor allem Banken und Berater mit hohen Kosten fiir die so
,Gerettete. Immerhin, fiir den Steuerzahler sollte sich die Inter-
vention lohnen. Der Staat hat eine der produktivsten Werften Eu-
ropas zu einem Schnidppchenpreis erworben.

Dennoch war diese Zukunftssicherung wichtig und richtig.
Denn so erfreulich die Marktentwicklung auch sein mag, sie darf
nicht den Blick auf die tieferliegenden strukturellen Herausfor-
derungen verstellen. Mit Ausnahme der High-End-Schiffstypen
wird die globale Schiffbauindustrie zunehmend von China domi-
niert, das seine Marktstellung mit umfinglicher staatlicher Un-
terstiitzung kontinuierlich ausbaut. Bis Ende Oktober gingen laut
Clarksons Research mehr als drei Viertel (!) aller Schiffbauauf-
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»Der Trend zur Modernisierung
der Weltflotte bis 2050 zwingt
die Reedereien, massiv in neue,
emissionsarme Schiffe zu
Investieren«

Dr. Reinhard Liiken

trage nach China. Viele westliche Reedereien verfolgen diese Ent-
wicklung durchaus mit einem unguten Gefiihl, sind sie sich der
geostrategischen Risiken doch durchaus bewusst. Auch deutsche
Reeder haben jedoch aus kaufminnischen Griinden kaum eine
andere Wahl, als sich auf die extrem attraktive Preisgestaltung
chinesischer Werften einzulassen, die zudem oft durch attraktive
Konditionen staatlich kontrollierter chinesischer Finanzdienst-
leister begleitet werden. Dabei berichten gerade mittelstindische
Reedereien vermehrt, dass chinesische Werften mit prall gefiill-
ten Auftragsbiichern immer weniger Bereitschaft zeigen, auf die
Wiinsche der Besteller z.B. hinsichtlich der Makers-List einzu-
gehen. So heifdt es oft ,friss oder stirb®, an Stelle von ,das beste
Schiff fiir die spezifischen Anforderungen®

Trotz der hohen Nachfrage zeigt der Clarksons-Preisindex,
dass Schiffe heute im Durchschnitt immer noch billiger angebo-
ten werden als dem absoluten Preisniveau von 2008. Sechzehn
Jahre Inflation, d.h. in China v.a. hohe Lohnkostensteigerungen,



Fotos: Fr. Fassmer GmbH & Co. KG

scheinen sich in Luft aufgel6st zu haben. Zudem enthalten Schif-
fe heute oft deutlich teurere Umwelttechnik, um vielfiltig ver-
schirfte regulatorische Anforderungen zu erfiillen. Die Chinesen
unterbieten sich gegenseitig und so erleben wir, dass trotz eines
sagenhaften Booms kein Geld verdient wird. Und das ist ein Pha-
nomen, das in China in zahlreichen Branchen zu beobachten ist.

Nachdem sich Europa Jahrzehnte fir einen regelbasierten
weltweiten Freihandel eingesetzt hat, fallt ein Kurswechsel sicht-
lich schwer. Wihrend wir uns mit intensiven Diskussionen um
das rechte Maf3 von De-risking bis De-coupling aufhalten, findet
letzteres lingst anderenorts statt, nicht nur in Washington, son-
dern vor allem in Peking selbst. China befreit sich bereits seit 20
Jahren von westlichen Anhingigkeiten. Und in den USA diirfte
insbesondere ab dem 20. Januar ein De-coupling Prozess von
bisher ungekannter Konsequenz beginnen. Chinesische Exporte,
die aufgrund neuer Zélle in den USA nicht mehr abgesetzt wer-
den, werden dann noch stirker nach Europa dringen. Gleichzei-
tig wird der amerikanische Druck, es ihnen gleich zu tun, steigen.
Hat Europa darauf eine Antwort?

Bisher jedenfalls wird weiter unbekiimmert in China inves-
tiert, ungeachtet der Berichte iiber die nichste Eskalation im
Siidchinesischen Meer, tiber das nichste zerstorte Seekabel in der
Ostsee oder tiber chinesische-russische Riistungskooperationen.
In das Gesamtbild passen dann tbrigens auch die Angriffe der
Huthi auf westliche Schiffe. Chinesische oder russische Schiffe
sind davon nicht betroffen.

Immerhin sendet die Zusammensetzung der neuen Europii-
schen Kommission deutliche Signale einer konsequenteren und
selbstbewussteren Union. Erstmals wird eine Generaldirektion
Verteidigung eingerichtet. Die Auflenbeauftragte der Union,
Kaja Kallas, hat in ihrer Anhérung den 2019 entworfenen Drei-
klang zu China als Partner, Wettbewerber und Rivale nicht mehr
verwendet, sondern die Herausforderungen und eine konse-
quente Reaktion darauf betont. Und das Ressort von Kommissar
Seféovie heiflt nun nicht mehr Handel, sondern Handel und wirt-
schaftliche Sicherheit.

Eine dhnliche Kursanpassung ist fiir Deutschland noch nicht
zu konstatieren. Die China-Strategie der Bundesregierung vom
Juli 2023 verharrt bei dem Dreiklang der EU von 2019, trotz der
alarmierenden zwischenzeitlichen Entwicklungen. So ist auch
dieses Dokument symptomatisch fiir den Schlingerkurs der Am-
pelregierung, die eine Zeitwende proklamiert, aber nur in Ansit-
zen umgesetzt hat. Der Verweis auf die Fiille der Versaumnisse
aus den Vorjahren ist zweifellos zulissig, aber geniigt nicht als
Erklarung fiir fehlende Konsequenz im eigenen Handeln.

So ist es wenig erstaunlich, dass der Bruch der Ampelre-
gierung vielerorts, einschlieflich der Fraktionen von SPD und
FDP, mit Erleichterung und Applaus aufgenommen wurde.
Angesichts des unwiirdigen Theaters, das am 6. November und
den Tagen danach aufgefiihrt wurde, muss man fiir die verkiirz-
te Wahlkampfzeit wohl dankbar sein. Viel wichtiger ist, még-
lichst schnell zur vollen Handlungsfihigkeit zurtickzukehren;
denn die kommenden Monate werden es in sich haben!

Deutsche und europaische Werften erweisen sich durch ihre Innovationskraft
als verlassliche Partner; das Forschungsschiff ,Walther Herwig“ (rechts)
entsteht derzeit in Zusammenarbeit zwischen der Western Baltic Shipyard in
Klaipeda und der Fr. Fassmer GmbH & Co. KG an der Weser (unten)
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Diversifizierung im Portfolio und der Einstieg in neue Markte wie beispielsweise das Offshore-Geschéftsfeld sichern den deutschen Werften

weitere Potenziale. Die Meyer Werft in Papenburg war trotz guter Auftragslage in eine dramatische finanzielle Schieflage geraten, Bund und
Lander hatten daraufhin 80 Prozent der Anteile ibernommen, um den Standort zu sichern. Im Oktober waren hier die ersten Bauteile fur die

Konverterplattform ,DolWin delta“ fertiggestellt worden und auf den Weg ins spanischen Cadiz gebracht worden.

Schon jetzt scheint der anstehende Regierungswechsel in den
USA Auswirkungen auf Konflikte und Krisen in vielen Teilen
der Welt zu haben. Anders als 2017 ist Prisident Trump jetzt
deutlich besser vorbereitet und ist mit einer soliden Mehrheit
in beiden Parlamentskammern ausgestattet. Auch die Welt hat
ihn bereits kennengelernt und versucht sich nun bestméglich
vorzubereiten. Und ausgerechnet jetzt zeigen sich die beiden
wichtigsten Volkswirtschaften der EU, Deutschland und Frank-
reich, politisch instabil.

Umso wichtiger, dass die Kommission jetzt schnell in die
Ginge kommt. Dazu gehort auch ein Kernprojekt der europii-
schen Schiffbauindustrie. In zwei Jahren intensiven Bemiihens ist
es gelungen, eine neue maritime Industriestrategie in das Aufga-
benheft der Kommission zu schreiben. Die starke Unterstiitzung
der Bundesregierung fiir einen entsprechenden Beschluss im
Ministerrat war dabei mitentscheidend. Wihrend die Schifffahrt
im zuriickliegenden Jahrzehnt Gegenstand vielfiltiger EU-Initia-
tiven und Formate war, wie z.B. das langjihrig etablierte ,Euro-
pean Sustainable Shipping Forum®, fehlte seitens der Kommis-
sion an einer klar erkennbaren komplementiren Strategie, wie
die herstellende maritime Industrie in Europa gestirkt werden
kann. Diese soll nun im kommenden Jahr vorgelegt werden, was
angesichts der geopolitischen Ausgangslage wohl als tberfillig
bezeichnet werden kann. Wie sonst wollen wir eine angemesse-
ne Ausstattung unser Seeschreitkrifte und Sicherheitsbeh6rden
organisieren; wie den geplanten, ambitionierten Ausbau der Off-
shore erneuerbaren Energieerzeugung gestalten; wie eine moder-
ne, klimaneutrale wasserseitige Verkehrsinfrastruktur fiirr Europa
sicherstellen — wie all dies ohne noch groflere Abhingigkeiten
von Systemrivalen gewihrleisten? Die Antwort kann nur eine
leistungsfihige maritime Industrie sein, die wieder wéchst und
ihre Produktionsbasis auf eine breite Basis stellt.

Gerade im Marineschiffbau drangt die Zeit. Vor allem in den
USA ist man sich des Risikos einer fehlenden industriellen Basis
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mittlerweile sehr bewusst. Die Geschwindigkeit mit der China
die ehemals haushoch iiberlegenen US Navy eingeholt hat, ist
atemberaubend. China hat seine Schiffbauindustrie seit 2005
alle zwei Jahre um die Produktionskapazitit der gesamten EU er-
weitert. Dabei ist die Schiffbauindustrie in Europa im Vergleich
zu den USA technologisch exzellent aufgestellt. Dabei hilft ins-
besondere, dass es hier noch eine signifikante Branche gibt. Nur
zusammen gibt es ein Okosystem, das hohe Effizienz und Inno-
vationskraft hervorbringt. In den USA muss die USA Navy das
gesamte Okosystem quasi alleine fiittern.

Deshalb wollen wir fiir Deutschland beide Seiten stirken und
durch eine leistungsfihige meerestechnische Industrie ergin-
zen. Wie das gelingen kann, hat der VSM in einem 10-Punkte-
Programm zusammengefasst. Wir werden in den kommenden
Monaten daran arbeiten, eine moglichst breite Unterstiitzung fiir
unser Vorschlige zu erreichen, damit eine neue Bundesregierung
diese nach der Konstituierung méglichst ziigig auch auf europii-
scher Ebene aktiv vorantreiben kann.

Denn in all diesen Umbriichen und aktuellen Krisen lie-
gen auch viele Chancen fiir die deutsche Schiffbau- und
Meerestechnikindustrie. Gerade in einer Zeit, in der die Zukunft
anderer Branchen in Frage gestellt wird, konnen wir auf einen
enormen Bedarf und damit auf Wachstumspotenzial verweisen.

Richtig ist, dass eine erfolgreiche Zukunft der Branche stark
von wettbewerbsfihigen Rahmenbedingungen abhingt. Richtig
ist aber auch, dass die strategische Bedeutung der maritimen In-
dustrie selten so deutlich war wie heute.

Deutschland braucht die maritime Industrie und die mariti-
me Industrie braucht Deutschland.

Der Autor
Dr. Reinhard Liiken, Hauptgeschaftsfiihrer, Verband fiir
Schiffbau und Meerestechnik e.V. (VSM), Hamburg



ERFOLGREICHE DIGITALISIERUNG DER HAFENBAHN

MIT FACHWISSEN UND HELFENDEN HANDEN

PRINOS | Von einer umfassenden
Digitalisierung der Prozessschritte und
Kommunikationswege war die Hafen-
bahn in Bremen und Bremerhaven bis
2018 noch weit entfernt. Dennoch war
ein Ablauf der Prozesse auf der
Infrastruktur moglich und machte den
Standort Bremerhaven zu einem der
umschlagsstarksten Hafen Europas.
MaBgeblich ist hierbei die Hinterland-
anbindung des Hafens, die mit mehr
als 50 % (2023) iiber den Verkehrstra-
ger Schiene abgewickelt wird. Damit
ergeben sich im Bereich Bahn eine
ganze Menge an interessierten und
beteiligten Parteien in diesem Bereich.

Darunter nicht nur die direkten
Beteiligten innerhalb des Hafengebiets
wie die Terminals oder Rangierdienst-
leister (RDL), sondern auch weitere
Parteien wie Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) und der Zoll, die
Informationen iiber die Wagen auf der
Infrastruktur bendtigen. Vor der
Einfiihrung des neuen Hafeninfrastruk-
tursystems PRINOS (Port Railway
Information and Operating System)
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gab es zur Einholung der entsprechen-
den Informationen Knotenpunkte in
Form von Mitarbeitenden der Bremi-
schen Hafeneisenbahn, die bei
entsprechenden Riickfragen zu
Antrdagen, Angeboten oder Gleisbele-
gungen kontaktiert werden mussten.
Eine transparente Darstellung von
Infrastrukturbelegungen war somit nur
bedingt méglich und lediglich den
internen Mitarbeitern der Hafenbahn
vorbehalten.

Optimierung der Hafenbahn-
infrastruktur-Prozesse durch
Digitalisierung

Auch die jahrliche und unterjahrige
Beantragung von Nutzungen der Hafen-
bahninfrastruktur lief iiber E-Mail-Ver-
kehr und das Verschicken von Excel-
Dokumenten ab und bot somit nur
schwerlich einen Uberblick iiber die
jeweils giiltige Version des Nutzungs-
antrags. Die in den Nutzungsbedingun-
gen der Infrastruktur geforderten
Aktualisierungen der bevorstehenden
Nutzungen waren nur schwer nachzu-

kommen und mussten nach Durchfiih-
rung auf Seite der Hafenbahn aufwen-
dig nachgepflegt und aufbereitet
werden.

Um die Transparenz der iibermittelten
Daten und die Abbildung des Ist-Zu-
standes auf der Infrastruktur zu
ermoglichen, beauftragte bremenports
GmbH & Co. KG fiir das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen der Freien
Hansestadt Bremen die dbh Logistics
IT AG im Jahr 2018 mit der Umsetzung
einer entsprechenden Softwareldsung
fiir den Bereich Bremen und Bremerha-
ven. Bei der Ausschreibung war klar,
dass ein System gefunden werden
musste, dass die komplexen Prozesse
der Hafenbeteiligten sinnvoll abbilden
kann. In der Projektbeschreibung
wurden die Hauptmodule der Betriebs-
planung, Disposition des Kundenpor-
tals, der Abrechnung sowie Statistik
festgelegt. Die angeschlossenen
Stakeholder der genannten Module
variieren sehr stark und fiihren zu
einer erhohten Komplexitat.

Hier scannen, um den ganzen Artikel

www.dbh.de/prinos

Port Railway Information and Operating System il E
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FUTURE FUELS & ENERGY SOLUTIONS

= Separator Test
= Filtration Test

Chemical Evaluation
= Fuel Properties

= Sludge Formation

= Deposit Analysis

= Mixing Compatibility

Preliminary Screening
= No Harm Tests for
Lab Equipment

Fuel Processing

Injector Endurance

= Fuel System Compatibility
» Accelerated Ageing
* Deposit Formation

ENGINE
COMPONENTS
= Lubricity
= Corrosivity
= Deposits

FUEL
= Mixing
Instabilities
= Contamination
= Oxidation

Spray Chamber
= Spray Break Up, Evaporation,

Ignition, Combustion
= High Speed Analysis

.\ Single Cylinder Engine

\ = Combustion and Emissions
= Fuel System Compatibility
= Cleanliness / Wear

= Endurance Runs

Full Engine
= Combustion and Emissions
= Original Pump Line Nozzle

= Vessel Trials

Abb. 1: Methodik der Kraftstoffbewertung bei der FVTR GmbH: Von grundlegenden Laboranalysen bis zu abschlieRenden vollstandigen

Motorversuchen

Quelle : FVTR GmbH

Neuer Drop-in-Kraftstoff aus dem
Presskuchen von Cashewschalen

PYROLYSEPRODUKT Die Schifffahrtsindustrie sucht angesichts strengerer Umweltauflagen und der Notwen-
digkeit zur Dekarbonisierung nach innovativen Antriebslésungen. Das Forschungszentrum fur Verbrennungs-
motoren und Thermodynamik Rostock (FVTR GmbH) forscht aktuell an einem neuen Drop-in-Biokraftstoff.
Gewonnen aus dem Presskuchen von Cashewschalen, soll dieser eine kohlenstoffarme Alternative bieten, die
ohne grol3e technische Anpassungen eingesetzt werden kann.

Dr.-Ing. Robert Bank

er Einsatz kohlenstoffarmer oder
D regenerativer Drop-in-Kraftstoffe

ist ein erster, kurzfristig umsetz-
barer Schritt in Richtung Dekarbonisie-
rung. Sie sind ein geeignetes Mittel, um
die in naher Zukunft anstehenden COa-
Reduktionsziele ohne groflen technischen
und finanziellen Aufwand zu erreichen.
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Als Blend kénnen sie wie vom bisherigen
fossilen Brennstoff bekannt gehandhabt
werden. Dies umfasst alle Prozesse vom
Bunkern iiber das Pumpen und die Kraft-
stoffaufbereitung bis hin zum normge-
rechten Einsatz im Motor.

Die Verfiigbarkeit von Drop-in-
Kraftstoffen ist jedoch begrenzt - so

gilt es, neue Feedstocks fiir Drop-in-
Biokraftstoffe zu erschliefen. Einer
dieser neuen Feedstocks ist das Abfall-
produkt der Cashewnuss. Aus ihren
Schalen kann eine 6lhaltige Flissigkeit
(Cashew Nut Shell Liquid, CNSL) ge-
wonnen werden, welche als Blend fiir
Dieselkraftstoffe eingesetzt werden soll.



