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Neue Helgolandfahre
Ganzjahrig mit Kreuzfahrtstandard und LNG-Antrieb
(Siehe Seite 17)
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( Geburtstage '

Der Vorstand
gratuliert herzlich
folgenden Kollegen
zum Geburtstag

60Jahre
Eberhard Starke am 11.10.
65 Jahre
Roland Reichelt am 12.09.
70Jahre
Fred-Armin  Mann am 12.10.
75 Jahre
Klaus Miesner am 27.09.
In Rostock:
Manfred Prokesch am 11.09.
Peter Weiskirchen am 20.09.
80Jahre und mehr:
Dirich Meywerk (82) am 08.09.
Fritz-Hinrich  Berg (83) am 10.09.
Glnter Lohmann (84) am 13.09.
Claus-Peter  Thomsen (81) am 01.10.
Friedrich Brinkmann (81)  am 04.10.
Joachim Ortlepp (81) am 07.10.
Friedrich Schild (85) am 11.10.
Wilhelm Koopmann(83)  am26.10.
In Rostock:
Ulrich Kammin (85) am 10.09.
Kurt Reuter (84) am 10.10.
Rolf Stiick (82) am 13.10.
Gerhard Haacker (83) am 27.10.
Wir wiinschen allen Mitgliedern weiterhin
alles Gute und noch viel Freude
in unserer Gemeinschaft.
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erkreisen

Nach 50-jahriger Mitgliedschaft
ist unser Mitglied

Dipl.-Ing.
Ginther Felskowski

am 26.8.2014 im Alter von 80 Jahren
iiberraschend von uns gegangen.
Herr Felskowski war viele Jahre
Leitender Ingenieur
auf Mobiloil-Tankern und bis zuletzt
den,,Mobilisten” eng verbunden.
Wir werden Herrn Felskowski
in Ehren gedenken

Der Vorstand

Berichtigung
Im letzten Journal
ist uns in der Traueranzeige fir
Herrn Henner Diihrkoop
leider bei der Ubermittlung
ein Fehler unterlaufen.

Es sollte nicht Werner Diihrkoop
sondern Henner Dihrkoop heifSen.
Fir dieses Versehen bitten wir,
die Hinterbliebenen
und Freunde, um Entschuldigung.

Die Redaktion

Vorstandswahl 2015

Im Jahre 2015
findet wieder traditionell
die nachste Vorstandswahl statt.
Wir bitten Mitglieder,

die bereit waren

in unserem Gremium zum Wohle

des Vereins mitzuarbeiten, ihr Interesse
dem Vereinsbiiro mitzuteilen.

Diese ehrenvolle Tatigkeit
erfordert keine groBen Opfer.
Im Durchschnitt treffen sich
die Vorstandsmitglieder
einmal monatlich im Vereinshaus,
um wichtige Themen zu besprechen
und Aktionen vorzubereiten.

Vortrag
Der nachste Vortrag
findet wiederam 9. Oktober 2014,
18.00 Uhr, in der Hochschule
fiir angewandte Wissenschaften statt
und behandelt das Thema:
Probleme bei Hafenstaaten-
kontrollen vermeiden -
Ein Leitfaden fiir technische
und nautische Schiffsoffiziere”.

Der Referent

wird unser Vorstandsmitglied
Dipl.-Ing. Hajo Gehrkens sein.
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Offshore-Windanlagen-
Errichterschiffe

Karl-Heinz Hochhaus

Abbildung 1: Innovation steht bei der Taufe an der ,,ABC Halbinsel” auf den Hubbeinen und Iadt

hinterher Tripods.

1. Einfiihrung

Dassich die deutschen Standorte der Off-
shore  Windparks im  Gegensatz
zu anderen Landern im groBen Abstand
von der Kiste befinden, wurden Pionierar-
beiten bei der Griindung der Offshore-
Windkraftanlagen und besonders bei der

Since 1911
Measuring Instruments

LEMAG LEHMANN & MICHELS GmbH
SiemensstralRe 9 | 25462 Rellingen

Tel.: +49 410158800

Fax.: + 49 4101 5880 129

Email: lemag@lemag.de

LEMAG Engineering GmbH
Siemensstrale 9 | 25462 Rellingen
Tel.: + 49 4101 5880 0

Email: egcs@lemag.de

visit us at
www.lemag.de

(Foto: Dr. Hochhaus)

Stromiibertragung erbracht. GroRe Off-
shore Transformatorenplattformen sind
notwendig, um die Spannung der Wind-
kraftanlagen auf 150.000 Volt zu erhohen.
Riesige stahlerne Konverter-Inseln wan-
deln anschlieBend den auf 250.000-
320.000 V hochgespannten Drehstrom in
Gleichstrom, um ihn dann mit geringen

Engine Performance Monitoring
LEMAG PREMET®

OFffshore

Verlusten an Land zu Gibertragen. Hier be-
finden sich vergleichbar grofe und tech-
nisch aufwendige Anlagen, die den Strom
wieder in Drehstrom wandeln und in das
landseitige Hochspannungsnetz einspei-
sen. Im Offshorebereich ist diese Techno-
logie der Offshore-Hochspannungs-
Gleichstrom-Ubertragung (HGU) Neu-
land und weltweit verfiigen bisher nur
wenige Firmen wie z. B. Siemens, ABB
sowie Alsthom Gber diese anspruchsvolle
Technologie.

Die ersten sogenannten Errichterschif-
fe, mit Kranen bestickte Hubinseln oh-
ne Antrieb (1. Generation) oder mit
Stitzen und Kradnen nachgeristete
Schiffe (2. Generation), zum Aufbau
von Offshore-Windparks waren Kom-
promisse. Sie geniigten den Ansprii-
chen im kistennahen Aufbau der dani-
schen und englischen Windparks. Die
weiter entfernten im tieferen Wasser
aufgestellten deutschen Offshore-
Windparks bendétigten aufwendige
Griindungen, die in Form von sogenann-
ten Tripods (. a. Abb. T) oder Jackets
aufwendig im Meeresboden vernagelt
wurden. Fir diese bis 1000 Tonnen
schwere Grindungskérper werden Er-
richterschiffe der 3. Generation bend-

Optimising Performance &
Reducing Emissions
LEMAG LEHMANN & MICHELS
GmbH has manufactured perfor-
mance measuring instruments for
the marine industry since 1911.

Today’s product range includes
state of the arts systems to
monitor engine efficiency.

LEMAG LEHMANN &MICHELS also
specialise in fuel systems.

Emission Reducing Technologies
LEMAG Slahpol® E

LEMAG Engineering GmbH is
the local agent and contact point
for the entire German market for
Clean Marine. Clean Marine offers
Exhaust Gas Cleaning Systems
(EGCS), also known as scrub-
bers, for the marine industry. The
EGCS removes sulfur and harmful
particulate  matter (PM) from
the ship’s flue gas. For further
information please contact us.

Ship Performance Monitoring
LEMAG SEEAmag®

Exhaust Gas Cleaning Systems
- Scrubbers -
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tigt, wie die im folgenden Text beschrie-
benen ,Innovation”, ,Vidar” und , Aeo-
lus”. Diese neuen Errichterschiffe der
3. Generation entstanden u. a. in Stidko-
rea, Abu Dhabi oder in Polen. In
Deutschland hat mit der "Aeolus" bisher
nur die Sietas Werft (heute Pella Sietas
GmbH) ein Errichterschiff abgeliefert,.
Es wurde an das niederlandische Was-
serbau-Unternehmen Van Oord abge-
liefert.

2., Innovation” von der Crist Werft

Die vorwiegend fir den Bau und die
Wartung von Offshore Windparks kon-
struierte und gebaute , Innovation” ent-
stand auf der polnischen Crist Werft. Es
ist, wie alle diese Schiffe je nach Tatig-
keit ein schwimmendes Spezialschiff
oder eine auf Beinen stehende Offshore
Kraninsel.

Urspringlich wurde die ,Innovation”
von der Kooperation ,,Beluga Hochtief
Offshore” (BHO) 2010 bei der Crist
Werft in Auftrag gegeben. Nach einer
Finanzkrise bei Beluga Gbernahm die
US-amerikanische  Investmentgesell-
schaft Oaktree Capital Management im
Mérz 2011 die Geschéftsfihrung der
Unternehmensgruppe und verkaufte
den 50-prozentigen BHO-Anteil an das
belgische Unternehmen GeoSea. Geo-
Sea gehort zur 1991 gebildeten belgi-
schen DEME Holding, die iiber eine Flot-
te von rund 300 Bagger-, Hilfs- und Off-
shore-Schiffen verfigt. Sie ist auf kom-
plexe Wasserbauprojekte im Offshore-
bereich spezialisiert und betreibt eine
eigene Offshore-Flotte. Sie hat mit
Hochtief ein Joint Venture unter dem
Namen ,,HGO Infra Sea Solutions" gebil-
det.

Die beiden Firmen haben u. a. den ers-
ten Windpark ,Alpha Ventus” in der
Nordsee errichtet und haben das rund
200 Millionen Euro teure Errichterschiff
im September 2011 in Bremerhaven in
Dienst gestellt (Abb. 1, 2). Zur ersten

Abbildung 2: Schottelantriebe der , Innovation”.
(Foto: Dr. Hochhaus)
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Abbildung 3: Blick an Deck und zum Kran.
(Foto: Dr. Hochhaus)

Reise hatte die ,,Innovation” mit dem ei-
genen Kran (Abb. 3) am Offshore-Ter-
minal der BLG, der , ABC-Halbinsel”,
neun Rammpfahle zur Verankerung der
dreibeinigen Griindungsstrukturen, den
so genannten Tripods, aus einem Bin-
nenschiff an Bord genommen. Von dem
Offshore-Terminal wurden zwei jeweils
60 Meter hohe und rund 900 Tonnen
schweren Tripods (ibernommen.

2.1. Bau aufder Crist-Werft
in Gdynia, Polen

Die Idee und der Entwurf stammen von
Beluga Hochtief Offshore und an der
Detailkonstruktion waren neben der
Crist-Werft das Hamburger Konstrukti-
onsbiro Overdick und Wartsila Ship De-
sign aus Hamburg mafBgeblich beteiligt.
Die Crist-Werft hat auch schon die
,Thor”, ein kleineres Errichterschiff der
1. Generation fiir Hochtief gebaut.

Der Bau der ,Innovation”, ein Prototyp
mit vielen technischen Herausforderun-
gen, erfolgte in rund zwei Jahren Bau-
zeit als Neubau Nr. 142 in Gdynia, Polen.
Details zum Bau sind in [1, 2] beschrie-
ben und mit Fotos dokumentiert. Sie
wurde im Gegensatz zu anderen Errich-
terschiffen trotz diverser Schwierigkei-
ten und kritischer Stimmen pinktlich
abgeliefert. Ein GroBteil der technischen
Ausristung wie auch die Dieselmotoren,
Ceneratoren, Mittelspannungsanlage,
dynamische Positionierung nach DP2
mit den vier Ruderpropellern (s. Abb. 2)
und drei Querstrahlernim Bug sowie der
riesige  Schwerlastkran kamen aus
Deutschland. DP2 bedeutet, dass eine
Redundanz aller aktiven Antriebskom-
ponenten gewshrleistet ist .

OFffshore

Das Schiff mit der IMO-Nr. 9603453
wurde vom Germanischen Lloyd klassifi-
ziert. Mit 147,5 m Lange, 42 m Breite,
1.500 t Tragkraft des Krans und einer
Tragfshigkeit von 9.550 tdw bei der Ver-
messung von 21.900 BRZ hat die ,,Inno-
vation” Einrichtungen fir 100 Personen
und ist fir die Erweiterung auf 180 Per-
sonen vorbereitet. Sie erreicht eine Ge-
schwindigkeit von 12 Knoten und kann
in Wassertiefen bis zu 65 Meter arbei-
ten. Sie verfigt Gber eine Deckflche
von 3.400 Quadratmetern und hat eine
Ladekapazitit von rund 8.000 Tonnen.

Ein Konsortium der Firmen Caterpillar
(MaK), Schottel und SAM Electronics
hat die dieselelektrische Antriebsanlage
mit integriertem Automationssystem als
Gesamtpaket geliefert. Die Generato-
ren kommen von Siemens und die elek-
trischen Antriebsmotoren (Nennspan-
nung jeweils 6.600 Volt) fir die Ruder-
propeller und Querstrahler jeweils mit
Festpropeller wurden von VEM gelie-
fert. Fir eine feinfihlige Schubdosie-
rung der Antriebe sorgen die Frequenz-
umrichter, die eine stufenlose Drehzahl-
einstellung erméglichen.

Abbildung 4: Sechs Dieselgeneratoren erzeugen
den Strom. (Foto: Dr. Hochhaus)

Sechs Dieselmotoren vom Typ MAK
9M32 (Abb. 4) mit einer Nennleistung
von je 4.500 kW und ein Hafendiesel
vom Typ MAK 9M20 treiben die Sie-
mens Generatoren an, die das Mittel-
spannungsnetz von 6.600 Volt versor-
gen. Der Generatorstrom wird zu zwei

Abbildung 5: Mittelspannungs-Schalttafel.
(Foto: Dr. Hochhaus)
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Schaltanlagen (Abb. 5) gefihrt, die in
getrennten Raumen aufgestellt sind.
Damit werden neben den Hilfsanlagen
die vier 3.500 kW Heckstrahler und die
drei 2.800 kW Bugstrahler von Schottel
versorgt.

2.2. Hubbeine

Ganzlich untypisch fir ein Schiff ist, dass
es sich mit Hilfe von Hubbeinen aufstel-
len kann. Die 90 Meter langen Hubbei-
ne aus Spezialstahl wiegen rund 1.000
Tonnen und wurden als Gitterkonstruk-
tion in Dubai, Vereinigte Arabische Emi-
rate, gefertigt. Der Hubvorgang erfolgt
nach dem ,Rank & Pinion” Verfahren.
Dazu sind die von Siemens gelieferten
Hubvorrichtungen vorgesehen, die pro
Citterbein 24 Zahnrader elektrisch an-
treiben (Abb. 6, 7, 8). Fir alle vier Git-
terbeine sind esinsgesamt 96 Zahnrader
und Elektromotoren mit einer Antriebs-
leistung von insgesamt rund 9.000 kW.
Diese enorme elektrische Antriebsleis-
tung ist notwendig, um das Schiff mit ei-
ner Hubgeschwindigkeit von rund ei-
nem Meter pro Minute in rund einer
Stunde in 60 Metern Gber Grund zu he-
ben.

Since 1911
Measuring Instruments
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Abbildung 6: Jedes der Hubbeine wird von 24
Zahnradern angetrieben.  (Foto: Dr. Hochhaus)

2.3 Seewasserversorgung

Eine weitere Besonderheit der Errichter-
schiffes ist die Seewasserversorgung fir
die Feuerlosch-, Kiihlwasser- und Spiil-
wassersysteme, die je nach Verwendung
als Schiff oder Hubinsel umzuschalten

The PREMET® C-XL MIP measuring
systenris.an extremely robust and
simple to use handheld instrument.

The unit displays the course of
pressure directly after a measure-
ment has been taken and can also
store hundreds of measurements
along with the according engine data.

The PREMET® product range also
includes permanently installed online
systems that enable 24/7 cylinder
pressure monitoring.

Fax.: + 49 4101 5880 129 S

Email: lemag@lemag.de

visit us at
www.lemag.de

Abbildung 7: Hubbeine von auen. Blick auf 4
Elektromotoren zum Antrieb.

(Foto: Dr. Hochhaus)

ist. Das Seekiihlwassersystem versorgt
die Plattenwarmetauscher, die das
Frischkihlwasser der Hauptmotoren,
der Luft- Hydraulikaggregate und der
Klimakompressoren zuriickkihlen. Die
Spilwassersysteme werden bendtigt,
wenn die Hubbeine, jedes mit einer

LEMAG PREMET®C-XL

Engine Performance Monitoring

¥ x =
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Abbildung 8: Antrieb der Hubbeine.
(Foto: Dr. Hochhaus)

Traglast von 8.000 bis 10.000 Tonnenim
schlammigen Meeresgrund zu tief ein-
sinken. Die in der Fachsprache als ,,Spud-
cans” bezeichneten FiiBe mit riesigen
Standfléchen werden dann mit einem
Nenndruck von tiber 50 bar frei gespiilt.
Da Pumpen nur eine theoretische An-
saughohe von 10 Metern (praktisch 7-8
Metern) haben, werden die Ansauglei-
tungen der Seewassersysteme beim
Aufstellen des Schiffes an spezielle in
den Hubbeinen befindlichen Rohrlei-
tungen mit unteren Tauchpumpen an-
geschlossen.

2.3. Schwerlastkran Fir 1500 Tonnen

Der von Liebherr entwickelte Schwer-
last-Offshorekran wurde um das hintere
steuerbordseitige Hubbein angeordnet
(s.a.Abb. 1, 3). Der Auslegerist 105 m
lang, und die Hubhohe betragt 120 m
Uber Deck. Der Kran kann 1.500 Tonnen
heben, sich um 360° drehen und weist
ein Eigengewicht von rund 1.500 Ton-
nen auf.

2.4. Einsatzhafen

hausgesellschaft (BLG) im Kaiserhafen
auf der sogenannten ABC-Halbinsel ein
vorldufiges Offshore-Terminal einge-
richtet (Abb. 7). Der Boden im Hafen-
becken wurde im Abstand von rund 25
Metern von der Kaikante fir Errichter-
schiffe ausgekoffert, damit sie auch
beim Umschlag der bis zu 1.000 Tonnen
schweren Tripodfundamente auf siche-
ren Beinen stehen. Das Offshore-Termi-
nal auf der ABC-Halbinsel befindet sich
in gerader Linie zur von Hochtief erbau-
tenund am 29. April 2011 eingeweihten
neuen Kaiserschleuse, die eine Durch-
fahrtsbreite von 55 m und eine Lange
von 305 m hat. Sie musste von der ,In-
novation” aufgrund der universellen
Propulsionsanlage nur beim ersten Mal
mit Schlepperassistenz  durchfahren
werden, denn zukiinftig ist fir die Bri-
ckenmannschaft aufgrund der nauti-
schen Einrichtung und DP2 kein Schlep-
per mehr vorgeschrieben. Die Schleu-
senbreite gestattet auch eine ,,tempora-
re Verbreiterung” des Schiffes, um die
Transportkapazitst durch seitliche An-
bauten (5. Abb. 2) besser auszunutzen.

3. Errichterschiff , Vidar”

Abbildung 9: Taufe des Errichterschiffes ,Vidar”.
(Foto: Dr. Hochhaus)

Das Offshore-Windanlagen-Errichter-
schiff, Vidar"” mit Heimathafen Hamburg
wurde im Dezember 2013 (Abb. 9)
nach einer Rede vom ehemaligen Bun-
desminister Klaus Topfer in Bremerha-

Bezeichnung | Dimension
Heimat- und Basishafen ist Bremerha- Lange iiber alles
ven. Hier wurde von der Bremer Lager-
[m] 140.3
max. Traglast 1500 t Breite [m] 413
max. Arbeitsradius 31,5m Vermessung [GT] 18.886
Liange des Auslegers 105 m Tragfahjgkeit
Eigengewicht 1500 t [tdw] 8.265
Hubhohe iiber Deck 120 m Tjefgang [m] 0.6
AuBendrehkranzdurchmesser 13m Geschwindigkeit
Elektrohydraulischer Antrieb | 4.000 kW [kn] 10,2

Tabelle 1: Daten zum Schwerlastkran

Tabelle 2: Schiffsdaten der ,,Vidar”

OfFfshore

ven getauft. Dabei lag die ,Vidar"” aufge-
jacktim Hafenbecken vor der ABC-Halb-
insel und wurde hier in den folgenden
Tagen ausgeriistet. Die ,Vidar” gehort
der Gesellschaft Naviera Trans Wind und
wird von Hochtief Solutions gemanagt.
Mit ihrer technischen Ausstattung so-
wie den Kabinen- und Kiicheneinrich-
tungen zur Unterbringung und Versor-
gung von insgesamt 90 Personen zahlt
die ,Vidar” zu den leistungsstarken
Windanlagen-Errichterschiffen der
3. Generation. Wie auch die anderen Er-
richterschiffe von Hochtief wurde die
,Vidar"” bei der Crist Werft in Polen — mit
sehr viel Anlagen und Systemen von
deutschen Unterlieferanten - gebaut.
Die Energieerzeugungs-, Antriebs-,
Hilfs- und Automationsanlagen sind
weitgehend identisch mit der ,,Innovati-
on”. Sie werden kurz dargestellt (Daten
s. Tabelle 2), ausfihrlicher werden hin-
gegen die Besonderheiten der ,Vidar”,
z.B. die elektrohydraulische Hubeinrich-
tung zum Aufjacken und das mit Luft-
kihlern ausgestattete Kiihlwassersys-
tem, beschrieben.

3.1. Technische Beschreibung
der, Vidar"

Die ,Vidar” (IMO Nr. 9655315) ent-
stand unter der Baunummer 130 wie
die ,Innovation” in Gdingen und wurde
von DNV klassifiziert. Sie ist rund 140 m
lang, 41,3 m breit, mit 18.885 GT ver-
messen und hat eine Tragfahigkeit von
8.265 tdw. Das dieselelektrisch ange-
triebene Errichterschiff hat keine Lade-
raume, ist mit zwei Moon Pools ausge-
stattet und verfuigt auf der freien Deck-
flache von rund 3.100 m? Gber eine La-
dekapazitat von bis zu 6.500 Tonnen fir
die aufzustellenden Fundamente, Tir-
me, Gondeln und Fliigel der Offshore-
Windkraftanlagen.

3.3 Briicke und Maschinen-
kontrollraum

Die nautischen Einrichtungen fiir den
Fahrbetrieb befinden sich im vorderen
Bereich der grofSziigig ausgestatteten,
tber die gesamte Schiffsbreite angeord-
neten und rundherum voll verglasten
Briicke. Im rickwértigen Bereich sind se-
parate Fahrstande fir die dynamische
Positionierung und das Jacken dicht ne-
beneinander angeordnet. Das von SAM
Electronics gelieferte und installierte dy-
namische Positionierungssystem befin-
det sich hier im mittleren Fahrpult mit
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Weltweiter Reparatur-Service
fiir Dieselmotoren

I GroBkurbelwellenschleiferei

I Spindeln von Lagergassen

I Lagerfertigung

I Instandsetzung von Schiffsdrucklagern

B Mechanische Fertigung und

Service

Metallspritzarbeiten

& Pumpen, Getriebe, Turbolader

Wulf Johannsen KG GmbH & Co. — Marie-Curie-Str. 19 — D-24145 Kiel - Tel.: +49(0)431/58795-0
Fax: +49(0)431/58795-43 — info@wulf-johannsen.de — www.wulf-johannsen.de

Leistung | Drehzahl Hersteller

Bezeichnung [kW] | [U/min] Typ Lieferant

6 Dieselmotoren | 6 x 4000 600 MAK 8M32C | Caterpillar
0 Generatoren | 6 x 4810 600 Siemens Siemens

Notstromaggregat 780 1800 CATC32 Caterpillar
4 Ruderpropeller | 2600 750 SRP 2020'P | Schottel

E-Antrieb 2600 750 7124-8U VEM

3 Querstrahler 2500 750 STT3030IP | Schottel

Tabelle 3: Technische Daten der dieselelektrischen Antriebsanlage der ,,Vidar”.

Blick auf das Arbeitsdeck (Abb. 70). Da-
rin ist auch das System zur Satellitenna-
vigation integriert. Vor dem Betriebs-
tbergang vom Schiff zur Hubplattform
ist eine exakte Positionierung notwen-
dig, damit sich das Schiff an dem vorge-
gebenen Ort mit tragfshigem Unter-
grund aufrichten kann.

Unter dem Hauptdeck liegen der Ma-
schinenkontrollraum (MKR), die Ma-

Abbildung 10: Briicke, Fahrstand zur dynami-

schen Positionierung. (Foto: Dr. Hochhaus)

schinenrdume und die Rdume fir die
Schalttafeln. Der MKR (Abb. 17) ent-
halt das Fahrpult mit dem Automations-
system, die Instrumente mit Anzeigen
fir die Dieselmotoren und die Hilfssys-
teme. Aufgrund der Redundanz befin-
den sich die elektrischen Schalttafeln
und Transformatoren in zwei separaten
Raumen. Auch die Dieselgeneratoren
wurden aus dem gleichen Grund in ge-
trennten R3umen angeordnet.

Abbildung 11: Der Maschinenkontrollraum be-

findet sich unter Deck. (Foto: Dr. Hochhaus)

I Ersatz- und Tauschteilservice

3.4 Antriebsanlage und dynamisches
Positionierungssystem

Die Antriebsanlage (Daten s. Tabelle
3) besteht aus sechs Dieselgeneratoren
und 4 Schottel Ruderpropellern (Abb.
12). Caterpillar lieferte die Motoren,
Siemens die Generatoren. Diese Aggre-
gate leiten ihren Strom mit der Mittel-
spannung von 6.600 Volt und der Fre-
quenz von 60 Hertz zu den Schalttafeln.
Von hier erfolgt die Verteilung mit 6.600
Volt zu den im Hinterschiff befindlichen
getrennten Raumen der als Festpropel-
ler ausgefiihrten Ruderpropeller. Die
zum Antrieb dienenden Asynchronmo-
toren werden Uber Transformatoren
(6.600/735 Volt) und Frequenzumrich-
ter mit  Puls-Weiten-Modulation
(PWM-Converter 12-pulsig) zur opti-
malen Drehzahleinstellung mit variabler
Frequenz versorgt.

Die Stromversorgung der drei Schottel
Querstrahlanlagen im Vorschiff erfolgt
ebenfalls mit Mittelspannung, welche

Abbildung 12: E-Antriebsmotor fiir einen der vier

Ruderpropeller. (Foto: Dr. Hochhaus)
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Abbildung 13: Jacking-System, die Hubzylinder
greifen oben an dem Fihrungsrahmen an.
(Foto: Dr. Hochhaus)

hier von 6.600 Volt auf 735 Volt trans-
formiert wird. Der benétigte Schub der
Festpropeller [3sst sich mit den 12-pulsi-
gen PWM-Frequenzumrichter exakt
einstellen. In Kombination mit den drei
Querstrahlern im Vorschiff dienen die
vier Ruderpropeller auch zur dynami-
schen Positionierung.

3.5 Jacking System

Mit der als Jacking System bezeichneten
Hubeinrichtung wird das Schiff zur Insel.
Das Jacking-System besteht aus der Hy-
draulikanlage, den an den vier Hubbei-
nen angreifenden Fihrungsrahmen mit
Hydraulikzylindern und der Steuerungs-
einheit auf der Briicke. Die Hydraulikan-
lage mit den elektrisch angetriebenen
Hydraulikpumpen (17 x 600 kW) befin-
det sich unter dem Hauptdeck. Die vier
90 m langen zylindrischen Hubbeine ha-
ben einen Durchmesser von 4,80 m und
die Flache der als Spudcans bezeichne-
ten FiBe am Meeresboden betrigt
125 m2.

Abbildung 14: Blick auf den Kran mit integrier-
tem Hubbein und 8 der 16 Luftkiihlern.
(Foto: Dr. Hochhaus)

OfFfshore

Jedes der vier Hubsysteme greift an ei-
nem der vier Beine an. Gemeinsam
stemmen die vier Hubsysteme ein Ge-
samtgewicht von 24.000 t (max.31.200t)
mit 0,8 Metern pro Minute aus dem
Wasser. Ein Hubsystem besteht aus zwei
hydraulisch vertikal verschiebbaren und
einander gegeniiberliegenden Fiih-
rungsrahmen. Das Auf- und Absenken
eines Beines erfolgt durch zwdlf syn-
chron geregelte Zylinder (Abb. 13). Je-
der davon hat einen Durchmesser von
800 mm, eine Linge von 7,40 m bis
10,40 m und ca. 20 t Gewicht. Jeweils
sechs Zylinder bewegen einen der zwei
Fihrungsrahmen, der durch verschieb-
bare Verriegelungsbolzen mit dem Bein
verbunden bzw. vom Bein gel6st wer-
den kann. Damit wird ein kontinuierli-
cher Hubvorgang ermdglicht. Die
gleichmaRige Hubbewegung des Schif-
fes wird durch die elektrische Steuerung
zur Synchronisierung aller vier Beine ge-
wahrleistet.

3.6 Schwerlastkran (Abb. 14)

Der spezielle Offshore-Schwerlastkran
CAL 45000-1200 Litronic von Liebherr
in Rostock ist der zweite dieses Typs;
der erste wurde auf der Innovation [1]
installiert. Er wurde als ,Kran um das
Bein” konstruiert, hat einen elektro-hy-
draulischen Antrieb mit einer Nennleis-
tung von 4.000 kW und kann auf dem
Drehkranz mit dem AuBBendurchmesser
von 13 mum 360 ° drehen. Der Kran hat
ein Eigengewicht von 1.500 t und eine
maximale Tragkraft von 1.200 t bei ei-
nem Arbeitsradius von 27,5 m. Bei einer
Linge des Doppelauslegers von 108 m
ergibt sich eine maximale Arbeitshohe
von rund 120 m Gber dem Deck.

3.7 Hilfssysteme

Die vielen Elektromotoren der Hilfsma-
schinen (Pumpen, Liifter) werden mit
Drehstrom versorgt (450 Volt, 60 Hz),
die Beleuchtung, elektronische Geréte,
Briickenverbraucher und anderen E-Ver-
braucher mit Wechselstrom (230 Volt,
60 Hz).

Eine Besonderheit bildet das Kihlwas-
sersystem, das die Dieselmotoren als
Zentralkihlsystem mit Frischkihlwasser
versorgt. Im normalen Fahrbetrieb er-
folgt die Rickkihlung mit Seewasser
iber Plattenkihler. Beim Aufjacken und
im aufgejackten Zustand wird die Riick-
kiihlung des Frischkiihlwassers dagegen
in einem Luftkihlsystem durchgefihrt.
Die dazu notwendigen insgesamt 16
Luftkdhler sind auf den Rickseiten der

hinteren Aufbauten (Abb. 74). ange-
ordnet, die auch die zylindrischen Beine
und den Offshore-Kran enthalten.

3.8 Seewasserentsalzung- und
Trinkwasseraufbereitungsanlage

Die Trinkwasseranlage besteht aus der
Umkehrosmoseanlage zur Entsalzung
des Meerwassers (Nennleistung 30
cbm/Tag, Nenndruck 70 bar, Nennleis-
tung 11 kW), der Trinkwasseraufberei-
tung und den Drucktanks. Die Speise-
pumpe fordert das Seewasser durch den
Vorfilter (>25 Mikrometer) und den
Kerzenfilter (>5 Mikrometer).

Das gerei-
nigte Was-
ser  wird
von der
Hochdruck-
pumpe an-
schlieBend
durch die
Umkehr-
osmose-
Membran-
elemente
(Abb. 15)
gedriickt,
aus denen
das als Per-
meat be-
zeichnete
Reinwasser stromt. Aus der nachge-
schalteten Trinkwasseraufbereitungs-
anlage flieBt esin die Vorratstanks.

Abbildung 15: Die Wickelmem-
branen dienen der Entsalzung
des Meerwassers.

(Foto: Dr. Hochhaus)

4. Errichterschiff ,,Aeolus”
von der Sietas Werft

Eine Woche vor der Ablieferung der
»Aeolus”[1, 2] hatte die russische Werft
,Pella Shipyard” aus Otradnoye bei St.
Petersburg die Sietas Werft Gbernom-
men und fihrt sie als Pella Sietas GmbH
weiter. Die von der Sietas Werft als Typ
187 bezeichnete , Aeolus” wurde 2010
von dem niederlandischen Wasserbau-
konzern ,Van Oord Dredging and Mari-
ne Contractors” bestellt und am
17.2.2014 abgeliefert, allerdings ohne
die Hubbeine, welche in Bremerhaven
eingesetzt wurden (Abb. 76).

GRCMEX

DichtungsHaus

8 Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 5 - September / Oktober 2014




OFffshore

4.1 Briicke

Auf der kompakten Briicke befinden sich
die nautischen und technischen Einrich-
tungen fiir den Fahr- und Hubbetrieb.
Im vorderen Teil sind die Briickenpulte

Abbildung 17: Das Briickenpult fiir den normalen
Fahrbetrieb. (Foto: Dr. Hochhaus)

fir den normalen Fahrbetrieb angeord-
net (Abb. 77). Im hinteren Teil - mit
Blick auf das Arbeitsdeck - befinden sich
die Einrichtungen fir das dynamische
Positionieren, das Aufrichten und den
Betrieb als Hubinsel.

Komponenten- - Honen
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Kurbelwellen-
Spezial- ~ schleifen
bearbeitung
~ __ fluchtend
Gleitlager — Feinstbohren
7 GmbH & Co. KG Fundamentierung T Ersatzteile
e 254 Wir vertreten: )
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CARL
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4.2 Konventionelle dieselelektrische
Antriebsanlage

Die ,Aeolus” verfligt im Gegensatz zu
den meisten anderen Errichterschiffen

Uber eine konventionelle dieselelektri-

Abbildung 18: Backbord-Antriebsanlage mit
zwei Elektromotoren, Getriebe, Welle und Ver-
stellpropeller. (Foto: Dr. Hochhaus)

sche Schiffsantriebsanlage mit insge-
samt 4 elektrischen Fahrmotoren, die
iber Getriebe auf zwei Wellen mit Ver-
stellpropellern wirken (Abb. 18). Zwei
hinter den Propellern angeordnete

Abbildung 16: Die ,,Aeolus” (links) erreichte am 18. 2. 2014 die Lloyd Werft, bei der bereits die ,,Bold
Tern” (Mitte links) von Olsen liegt. Ganz rechts am Bremerhavener Offshore Terminal steht die ,, Thor"

und entl3dt Gondeln.

(Foto: Dr. Hochhaus)

Hochleistungsruder und je zwei Bug-
und zwei Heckstrahler sorgen fiir gute
Manovriereigenschaften und die Fahig-
keit zur dynamischen Positionierung
(DP 2).

Abbildung 19: Zylinderstation der zwei von ins-
gesamt vier Dieselgeneratoren.
(Foto: Dr. Hochhaus)

Vier mittelschnell laufende MAK Vier-
takt-Dieselmotoren treiben in zwei ge-
trennten Kraftwerken Drehstrom-Ge-
neratoren an (Abb. 719). Diese vier Ge-
neratoren erzeugen elektrischen Strom
mit einer Spannung von 6.600 V und ei-
ner Frequenz von 60 Hz. Er flieBt zu der
Mittelspannungs-Schalttafel in zwei re-
dundanten E-Zentralen und wird hier
auf die verschiedenen Mittelspannungs-
Verbraucher verteilt. Uber Transforma-
toren wird der Strom in die Spannungs-
ebenen 690 und 440 Volt gewandelt,
um die Dreh- und Wechselstromver-
braucher der verschiedenen Systeme,
die Hotellast, die Briickenverbraucher
und Beleuchtung zu versorgen.
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Abbildung 20: Rohr mit Zahnstange zur Seewas-

serversorgung. (Foto: Dr. Hochhaus)

4.3 Schiffshilfsanlagen

Die Schiffshilfsanlagen wurdenin [4, 5,
6] kurz beschrieben, hier soll auf die Be-
sonderheiten einiger Schiffshilfssyste-
me eingegangen werden. Dazu zéhlen
die Seewasser fiihrenden Rohrleitun-
gen, die weitgehend aus GFK bestehen.
Das Kihlwassersystem ist unterteilt in
Seewasser- und Frischkihlwassersys-
tem, fiir beide werden elektrisch ange-
triebene Kreiselpumpen verwendet.
Das Frischkihlwasser dient zur Kihlung
der Hauptmaschinen und anderer Hilfs-
maschinen. Uber Plattenkihler gibt das
Frischkihlwasser die aufgenommene
Wirme an das Seekihlwasser ab.

4.4 Seewasserversorqung
im Betrieb als Hubinsel

Inder Abb. 20ist das Seewasserrohr mit
zwei Zahnstangen und der Grobfilter-
einrichtung zu sehen, das auf der Back-
bordseite hinter dem Deckshaus ange-
ordnet wurde, um die Seewasserversor-
gung durch das in der Hohe verfahrbare
Rohr beim Betrieb als Hubinsel sicherzu-
stellen. Im Saugrohr befinden sich drei
Tauchpumpen zur Versorgung des Kiihl-
wasser-, des Feuerldsch- und das Spiil-
systems. Sollte diese Seewasserversor-
gung versagen, steht ein Notsystem zur
Redundanz auf der Steuerbordseite im
hinteren Bereich des Schiffes zur Verfi-

gung.

4.5 Ballastwasser-
Aufbereitungssystem

Auf der ,,Aeolus” wurde das urspriinglich
von Wallenius Water AB entwickelte
System zur Ballastwasser-Aufbereitung
installiert (Abb. 21). Dieses zweistufige
mechanisch-physikalische  Verfahren
wurde von der Firma Alfa Laval iber-
nommen, weiterentwickelt und im
Stromverbrauch optimiert. 2006 kam es
als eines der ersten kommerziellen Bal-
lastwasser-Aufbereitungssysteme auf
den Markt [6,7]. In einem Automatik-
Rickspdlfilter werden in der ersten Stu-
fe grobe Partikel abgeschieden. In der

zweiten Stufe wird das Ballastwasser mit
dem Wallenius AOT-Verfahren (Advan-
ced Oxidation Technology) behandelt.
Dabei werden Hydroxyl-Radikale er-
zeugt, welche die Zellstruktur der Orga-
nismen zerstéren. Dazu sind UV-Lam-
pen verschiedener Wellenlangespek-
tren (180-350 nm) installiert, die in
mehreren photolytischen und photoka-
talytischen Prozessen reaktive Hydro-
xyl-Radikale aus dem See- bzw. Ballast-
wasser erzeugen. Die Halbwertszeit der
erzeugten Radikalen betragt einige Na-
nosekunden, so dass die Hydroxyl-Radi-
kale beim Verlassen des Reaktors voll-
stindig abgebaut bzw. zerfallen sind.
Die Behandlung erfolgt bei diesem Sys-
tem wihrend der Ballastwasseraufnah-
me und -abgabe.

Abbildung 21: Ballastwasseraufbereitung, AOT-
Einheit mit den UV-Lampen.
(Foto: Dr. Hochhaus)

4.6 Jacking System

Fiir den Ubergang vom Fahrbetrieb zum
Hubinselbetrieb sind vier Hubbeine vor-
gesehen, die bei der Lloyd Werft instal-
liert wurden. Seitens der Sietas Werft
wurden die dafir notwendigen maschi-
nenbaulichen Anlagen und schiffbauli-
chen Konstruktionen vorgesehen. Abb.
22 zeigt den Hydraulikraum mit den Hy-
draulikpumpen, die zur Versorgung der
hydraulischen Hubvorrichtungen die-
nen. Abb. 23 gestattet einen Blick in
den hinteren backbordseitigen Schacht
fur die Aufnahme der Hubbeine. Im un-
teren Teil ist die runde Fihrung der Hub-
beine sichtbar. Der obere Teil dient zur
Aufnahme der hydraulischen Hubvor-

eSS, i Y

Abbildung 22: Hydraulikpumpen Jackingsystem.
(Foto: Dr. Hochhaus)

OFffshore

richtung. Zum Einbau der Beine mit den
Spudcans und der Hubvorrichtung hatte
die , Aeolus”am 17.und 18.2.2014 zur
Lloyd Werft verholt (Abb. 17).

5. Zusammenfassung

Die vorstehend beschriebenen Off-
shoreschiffe zur Errichtung von Wind-
kraftanlagen ,Innovation” und ,Vidar”
entstanden auf der polnischen Crist
Werft. Die ,Aeolus” entstand auf der
Sietas Werft und erhielt ihre Hubbeine
auf der Lloyd Werft. Es sind Errichter-
schiffe der 3. Generation und zihlen zu
den leistungsfahigen Einheiten ihrer Art.
Die auch als Hubinseln nutzbaren Schiffe
mit hohen Kranleistungen werden kurz
beschrieben, Schwerpunkte werden bei
den Besonderheiten gesetzt. Dazu zsh-
len der Antrieb, die Stromversorgung,
die Hubeinrichtungen, die Versorgung
mit Seekihlwasser und der DP-Betrieb,
der hohere Anforderungen an die Re-
dundanz stellt.
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Nach Umzug in Neubau

Becker Marine Systems
weiter auf Expansionskurs

Die vor allem durch die Entwicklung von Hochleistungs-Ruderanlagen
bekannte Hamburger Ingenieurgesellschaft und Schiffbauzulieferfirma
Becker Marine Systems will ihren rasanten Wachstumskurs
inden nachsten finf Jahren fortsetzen
und dabei auch die Internationalisierung weiter vorantreiben.

Nachdem im ver-
gangenen Jahr in-
nerhalb kirzester
Zeit eine Montage-
halle fir die Becker
| Marine-Produktion
in der Nahe von
Shanghai errichtet
worden war, steht

Setzt auf Wachstum: | . I
der Geschiftsfishren- jetzt die Grundung
de  Gesellschafter gjnes Biiros in New

Dirk Lehmann.

Foto: Jens P. Meyer
Noch in diesem Jahr soll die im Januar
bei der SAM-Werft im slowakischen
Kormano auf Kiel gelegte erste LNG-
Hybrid-Powerbarge in Hamburg zum
Einsatz kommen und bis 2020 auch die
beiden innovativen LNG Hybrid-Fah-
renprojekte ,elbelinien” (zwischen We-
del und dem Alten Land) und ,Watten

York bevor.

Fahren” (zwischen Dagebiill, F6hr und
Amrum) umgesetzt sein.

,Derzeit arbeiten wir an der Entwick-
lung komplett neuer Ruderanlagen, die
die Schifffahrt noch wirtschaftlicher
machen werden”, verriet Dirk Leh-
mann, Geschaftsfihrender Mitgesell-
schafter des Unternehmens bei der Be-
griBung der rd. 500 Géaste, die am
9. Mai zur Einweihung des fiir gut 12
Millionen Euro auf einem rd. 7.000 gm
grolen eigenen Grundstiick an der
Blohmstrae 23 im Harburger Binnen-
hafen errichteten neuen Firmensitzes
gekommen waren. Auch die vor sechs
Jahren begonnene Wirtschafts- und
Bankenkrise hitten den Aufschwung
des derzeit iiber einen Rekordauftrags-
bestand verfiigenden Unternehmens
nicht aufhalten kénnen.

/ersorg

Ung:

1960 hatte das 1946 in der Nahe von
Koln gegriindete Unternehmen seinen
Firmensitz nach Hamburg verlegt und
war 2003 mit 28 Mitarbeitern zundchst
in einen Neubau am Neuldnder Kamp in
Hamburg-Harburg umgezogen. In den
Konstruktionsbiiros und der Werkstatt
des jetzt bezogenen firmeneigenen
Klinkerneubaus, der wasserseitig an den
Ziegelwiesenkanal grenzt, sind inzwi-
schen bereits 105 Mitarbeiter tatig.

Bietet raumliche Reserven Ffiir die geplante Ex-
pansion: Attraktiver Neubau im Harburger Bin-
nenhafen: der neue Firmensitz von Becker Mari-

ne Systems. Fotos Jens P. Meyer

Nochin diesem Jahr soll ihre Zahl um et-
wa 20 erhoht werden und die Harburger
Belegschaft in den nachsten finf Jahren
auf voraussichtlich 150 Mitarbeiter auf-
gestockt werden, kiindigte Lehmann an.
Dafiir biete der von dem Liineburger Ar-
chitekten Alex A. Paskopulos attraktiv
gestaltete Neubau geniigend Reserven.

Autor: Jens P. Meyer

,DeepSea Mining Alliance”
gegriindet

Deutschland ist als Industrieland in hohem MaRe von Importen wichtiger
Metallrohstoffe abhangig. Eine bisher nicht erschlossene Quelle
stellen die marinen mineralischen Rohstoffe (MMR) dar, die sich weltweit
eines steigenden Interesses erfreuen und mittelfristig einen ma3geblichen
Beitrag zur Versorgungssicherheit bei Metallrohstoffen leisten konnen.

Mit Unterstiitzung der Gesellschaft fir
Maritime Technik e.V. (GMT) und des
Nationalen Masterplans Maritime Tech-
nologien (NMMT) der Bundesregie-
rung konnte in den vergangenen Jahren
eine Positionierung des Tiefseeberg-
baus in der Politik und Gesellschaft er-
reicht und in verschiedenen Veranstal-
tungen manifestiert werden.

Hauptziele des Vereins sind die Anbah-
nung von kommerziellen, technologi-
schen und Forschungsprojekten sowie
eine deutlich bessere Koordinierung al-
ler nationalen und internationalen Akti-
vitdten fir die umweltgerechte und
nachhaltige Erkundung und Gewinnung
mariner mineralischer Rohstoffe sowie
eine abgestimmte Interessenvertretung
gegeniiber Politik, Wirtschaft und Ge-
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sellschaft. Grindungsmitglieder sind 17
Firmen und Institutionen, dazu zahlen
u.a. Bauer Maschinen,
Siem Offshore Con-

die RWTH aus Aachen und die TU Claus-
thal-Zellerfeld. Weitere Firmen und In-
stitutionen haben fiir die kommenden
Wochen ihre Mitgliedschaft in der
DeepSea Mining Alliance angekiindigt.

Zum ersten Vorsitzenden des Griin-
dungsvorstands wurde Leonard Weixler
von der Bauer Maschinen GmbH ge-
wihlt. Als Geschéftsfihrer sind Michael
Jarowinsky und Johannes Post bestimmt
worden.

tractors, Wartsila, die
Reederei Harren &
Partner, IMS Inge-
nieurgesellschaft und
die Klassifikationsge-
sellschaften DNV GL
und Lloyd's Register.

Zu den Mitgliedern
des Vereins zdhlen
weiterhin hochspe-
zialisierte  Meeres-
technikunternehmen
wie Evologics, MBT,
Hydromod  Service
und Develogic sowie

fiir Einfach-, Doppel-
und Automatikfilter

flir Hydraulik- und

und Herstellung

®
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FILTRATION TECHNOLOGY

Austausch-Filterelemente

Schmierdle, Brennstoffe,
Wasser, Chemikalien
und Kiihlschmierstoffe
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Insbesondere der Schutz der marinen
Umwelt ist ein wesentlicher Bereich,
den sich der Verein im Zusammenhang
mit der Rohstoffgewinnung aus der Tief-
see zur Aufgabe gemacht hat. Als eine
erste wichtige Projektanbahnung konn-
te die Interessensbekundung Blue At-
lantis (Innovative Mining of Marine Mi-
neral Resources — A European Pilot Mi-

ning Test in the Atlantic on Tools, Facili-
ties, Operations and Concepts) bei der
DG Enterprise in Briissel erfolgreich
platziert werden, die unter deutscher
Projektfihrung insgesamt 45 Partner
aus acht europdischen Landern sowie
das Unternehmen Nautilus Minerals aus
Kanada umfasst.

(aus ,,Schiff & Hafen” 5-2014)

Die Industrie ladt DNV GL dazu ein,
eine Risikobewertung
fir kleinere LNG-Bunkerungs- und
Tankanlagen durchzufiihren

Um die Folgen einer unabsichtlichen Freisetzung von verfliissigtem Erdgas
(LNG) besser zu verstehen, wurde DNV GL von der Industrie
dazu aufgefordert, ein gemeinsames Industrieprojekt ins Leben zu rufen.
Dieses wird in Zusammenarbeit mit E&P-Unternehmen
und LNG-Marktakteuren durchgefiihrt.

Das gemeinsame Industrieprojekt wird zur
Entwicklung strenger Sicherheitsstan-
dards und Leitlinien fiir kleinere LNG-Bun-
kerungs- und Tankanlagen beitragen. An-
dere E&P- und Energieunternehmen
kénnen sich auch zu einem spiteren Zeit-
punkt am Projekt beteiligen.

Der LNG-Sektor entwickelt sich weiter:
von grofBen Hochseeschiffen sowie gro-
Ben Bebunkerungs- und Regasifizie-
rungsanlagen hin zu kleineren Anlagen,
die Treibstoff fir den StraBenverkehr
bereitstellen und zu kleineren Seeschif-
fen. LNGist ein attraktiver Treibstoff, da
er weniger Emissionen freisetzt, ein ge-
ringes Larmniveau verursacht und im
Vergleich zu anderen konventionellen
Bunkertreibstoffen wie Marinegasél zu
wettbewerbsfshigen Preisen angebo-
ten wird.

Foto: Copyright DNV GL

DNV GL hat bereits Schritte unternom-
men, um die LNG-Bebunkerungsvor-
gange zu harmonisieren und zu diesem
Zweck den Leitfaden ,Recommended
Practice for Development and Operati-
on of LNG Bunkering Facilities” heraus-
gegeben, der dazu dienen soll, sichere
und effiziente LNG-Bunkerungen zu ge-
wahrleisten.

Trotz des gut etablierten, fiir groRe
Mengen angelegten LNG-Marktes gibt
es bei der Entwicklung des LNG-Sektors
fur kleinere Anlagen noch einige He-
rausforderungen zu bewiltigen, die zum
Beispiel das Qualitdtsmanagement, Ma-
terialangaben, Methoden zur Messung
und Probeentnahme, den Bedarf an Si-
cherheitsstandards und die Erstellung
von Leitlinien betreffen. Um diese He-
rausforderungen zu I6sen arbeiten die
Regulierungsbehérden einiger europai-
scher Lander wie z. B. die Niederlande
und das Vereinigte Konigreich an Stan-
dards fiir sicheres Design, Standortwahl,
Bau, Inbetriebnahme und Betrieb der
LNG-Tankanlagen.

,Die  Modellierungsgemeinschaft in
Europa und die Experten fiir Risikobe-
wertung sind sich nicht sicher, wie gut
die Werkzeuge fir die Prognose des
Verhaltens von LNG im Falle einer unab-
sichtlichen Freisetzung sind. Aus diesem
Grund hat DNV GL sich mit Industrie-
partnern zusammengeschlossen, um
verschiedene realistische Storfall-Sze-
narien in kleineren LNG-Bunkerung-
und Tankanlagen in unserem Spa-

deadam-Testzentrum im Vereinigten
Kénigreich zu simulieren. Dies wird uns
wertvolle Ergebnisse und Daten liefern,
um gut gepriifte und zugelassene Mo-
delle zu erstellen, die das Verhalten von
LNG bei jeder Art von Stérfall genau vor-
hersagen kénnen”, berichtet
Mohammad Ahmad, Projektmanager,
DNV GL.

,Dieses gemeinschaftliche Industriepro-
jekt wird zur Entwicklung strenger Si-
cherheitsstandards und Leitlinien Ffir
kleinere LNG-Bunkerungs- und Tankan-
lagen beitragen”, fligt Ahmad hinzu.

Die Versuchsreihe in Spadeadam wird
dazu dienen Daten zu sammeln und das
Verhalten von LNG bei einem Storfall
(Durchlocherung oder Beschadigung
des Umfillschlauchs oder Lecks an La-
gertanks) zu verstehen (Auswirkungen
von Auslaufen, Verdampfen, Dispersion
und Entflammen des LNG). Das experi-
mentelle Programm sieht auch de-
monstrative Testserien vor, die notwen-
dig sind, um bestimmte groBere Gefah-
ren und Risiken mengenmaRig zu be-
stimmen. Das Projekt wird deshalb die
Informationen bereitstellen, die beno-
tigt werden, um eine quantitative Risi-
kobewertung durchfiihren zu kénnen.

,Der Beitrag von DNV GL zum sicheren
Aufbau einer ,small-scale” LNG-Infra-
struktur und -Industrie hat angefangen
mit der Entwicklung der ISO-Richtlinie
fir das Bunkern mit LNG. Diese wurde
weitergefihrt durch die Erstellung der
,Recommended Practice for Develop-
ment and Operation of LNG Bunkering
Facilities’ und ist mit diesem Versuchs-
programm sicherlich noch nicht abge-
schlossen” so Jan Tellkamp, DNV GL
Deutschland.

,Es ist wichtig, Vorgehensweisen, wie in
den ,Recommended Practices” be-
schrieben, sowie die notwendigen Be-
rechnungswerkzeuge, welche mittels
der Versuchsreihen weiterentwickelt
werden, richtig einzusetzen, um Sicher-
heit und somit Wirtschaftlichkeit der
entstehenden Industrie zu gewahrleis-
ten”, so Tellkamp abschlieBend.

GRCOMEX

DichtungsHaus
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CNG-Antrieb

Damen, MTU und SVITZER entwickeln
bis 2016 den weltweit ersten
RSD-Schlepper mit CNG-Antrieb

Drei fiihrende Unternehmen haben sich zusammengeschlossen, um den welt-
weit ersten Reverse-Stern-Drive-Schlepper (RSD) mit Erdgasantrieb (CNG)
auf den Markt zu bringen. Die niederlandische Damen-Werft,
der deutsche Motorenhersteller MTU Friedrichshafen, eine Tochtergesell-
schaft von Rolls-Royce Power Systems, und das danische Unternehmen
SVITZER haben die Arbeit an dem Pionierprojekt begonnen.

MTU Friedrichshafen, eine Tochtergesellschaft
von Rolls-Royce Power Systems, die niederldndi-
sche Damen-Werft und das danische Unterneh-
men SVITZER entwickeln gemeinsam den welt-
weit ersten Reverse-Stern-Drive-Schlepper mit
Erdgasantrieb. MTU Friedrichshafen wird einen
16-Zylinder-Gasmotor der Baureihe 4000 liefern,
der derzeit entwickelt wird.

Die offizielle Vorstellung des neuen, um-
weltfreundlichen Schleppers st Ffir
2016 geplant. Der neue RSD-Schlepper
mit CNG-Antrieb zeichnet sich durch
hohe Leistung bei gleichzeitiger Sen-
kung von Kraftstoffkosten und Emissio-
nen aus. ,Damen ist stolz darauf, diesen
Prototyp zu bauen”, sagt Martijn Smit,

dn

MANAGEMENT

Sales Manager Europe bei Damen. ,Mit
seinen MTU-Motoren der Baureihe
4000 kann der Schlepper sehr schnell
beschleunigen und ist hervorragend fir
Ship-Handling-Einstze geeignet. Der
Schlepper hat hervorragende Mano-
vriereigenschaften und leistet gleichzei-
tig mit seinem geringen Schadstoffaus-
stoR und seiner hohen Effizienz einen
Beitrag zum Umweltschutz.”

Der 16-Zylinder-Gasmotor, der derzeit
von MTU neu entwickelt wird, basiert
auf dem bewahrten MTU-Dieselmotor
16V 4000 M63 fiir Arbeitsschiffe. Die-
ser Motor wird mit einer Mehrpunkt-
Gaseindusung, einer dynamischen Mo-
torsteuerung und einem fiir den Gasbe-
trieb optimierten Sicherheitskonzept
erganzt. ,Wir entwickeln unsere neue
Gasbaureihe so, dass sie das extreme
Lastprofil des Schleppers erfillt. Die Be-
schleunigung wird mit jener unserer
Dieselmotoren vergleichbar sein. Das
saubere Verbrennungskonzept ermég-
licht die Einhaltung der IMO-IIl Abgas-
normen ohne zusatzliche Abgasnachbe-
handlung.

Der MTU-Gasmotor mit 2.000 Kilowatt
wird sich durch eine hohe Leistungsdich-
te bei niedrigem Kraftstoffverbrauch

Brennstoff, Schmierstoff, Hydraulik-0l

- Tragbare Testgerate
- Schnellanalysenschranke
- Musterziehgerate

Adlerhorst 4

- In-line Sensorik
- Ultraschall-Reinigung

Martechnic GmbH

auszeichnen”, so Dr. Ulrich Dohle, Vor-
standsvorsitzender der Rolls-Royce
Power Systems AG.

Zu den Grunden, warum sich SVITZER
entschlossen hat, in ein derart einzigar-
tiges Schiff zu investieren, sagt Kristian
Brauner, Leiter des Ressorts Technologie
bei SVITZER: ,Als eines der groSten Un-
ternehmen im Bereich der Hafenschlep-
per-Dienste ist die Reduzierung der
Kraftstoffkosten, die durch diesen
Schlepper erreicht wird, fur uns ein ganz

Der 16-Zylinder-Gasmotor, der derzeit von MTU
neu entwickelt wird, basiert auf dem bew3hrten
MTU-Dieselmotor 16V 4000 M63 fiir Arbeits-
schiffe. Dieser Motor wird mit einer Mehrpunkt-
Gaseindiisung, einer dynamischen Motorsteue-
rung und einem Fiir den Gasbetrieb optimierten
Sicherheitskonzept ergénzt

wesentlicher Grund. Kraftstoff ist fur al-
le Reeder ein bedeutender Kostenfak-
tor. AuBerdem ist es fur uns als Markt-
fuhrer von entscheidender Bedeutung,
gleichzeitig innovativ zu bleiben, um
den sicheren und umweltfreundlichen
Betrieb zu gewahrleisten und Emissio-
nen zu reduzieren. In den vergangenen
Jahren haben wir bereits eine Version
des ECOtug entwickelt. Die Entschei-
dung, diesen neuartigen CNG-Schlep-
per zu entwickeln, ist demnach die logi-
sche Weiterfuhrung unserer Philoso-
phie, Schleppergeschaft und Umwelt-
schutz zu verbinden.”

N\ARTECHN.*O

D-22459 Hamburg - Phone: +49(40) 853 128-0 - Fax; +49(40) 853 128-16

e-mail: info@martechnic.com - www.martechnic.com
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LNG

DNV GL stellt EAL-Service
zur Verfiigung

Auf die neue Richtlinie, dass in US-Gewassern nur noch umweltvertragliche
und schnell abbaubare Schmiermittel an allen Schnittstellen,
bei denen Ol ins Wasser gelangen kann, verwendet werden diirfen,
reagiert DNV GL jetzt mit einem neuen Service.
Der EAL-Report-Service unterstiitzt Schiffsbetreiber dabei,
die neue Regelung einzuhalten und erklart, was es dabei zu beachten gilt.

Alle Schiffe ab einer Gesamtlange von
24 m, die in US-Gewasser einlaufen,
missen die neue Umweltschutzvorgabe
beachten. Die im Dezember 2013 in
Kraft getretene Regel Vessel General
Permit (VGP) sieht vor, dass an allen Ol-
See-Schnittstellen, wenn technisch um-
setzbar, biologisch abbaubare Ole zu
verwenden sind, die sogenannten Envi-
ronmentally Acceptable Lubricants
(EAL).

Von der Regelung sind zahlreiche Kom-
ponenten im Unterwasserbereich eines
Schiffes betroffen. Typische Schnittstel-

len hierfir sind die Stevenrohrabdich-
tung sowie mechanische Komponenten
im Propeller, das Bugstrahlruder, der Ru-
derschaft oder Geratschaften im Unter-
wassertechnikbereich.

,Dabei entstehen bei Schiffsbetreibern
eine Reihe von Fragen”, sagt Dr. Jorg
Lampe, Risk & Safety, Systems Enginee-
ring bei DNV GL, , Welche Schmierstoffe
dirfen eingesetzt werden und gibt es
dabei technische Herausforderungen?
Fir die Stevenrohrdichtung beispiels-
weise, als groBtes Verbindungsstiick
zwischen Propeller und Schiffsheck, ist

ein Austausch vor Erreichen des nachs-
ten geplanten Trockendocks technisch
nicht umsetzbar.”

Um die VGP 2013 zweckmaBig einhalten
zu kénnen, ist zudem eine ordnungsgema-
Be Dokumentation an Bord erforderlich.
DNV CL stellt einen Reporting Service,
EAL Factual Statement of Compliance, zur
Verfiigung, um die von Schiffsbetreibern
geforderten EAL-Anforderungen zu erfiil-
len. ,Wir haben positive Riickmeldungen
von der US-amerikanischen EPA und der
Kistenwache zu unserem neuen Service
erhalten”, erklart Dr. Lampe weiter. DNV
GL ist eigenen Angaben zufolge in der La-
ge, einen effizienten und zuverl3ssigen
Service zu bieten, der es Schiffsbetreibern
erleichtert, die neuen Rechtsvorschriften
einzuhalten und die fllige Berichterstat-
tung zum Jahresende korrekt zu erstellen.
Zusatzlich bietet die Klassifikationsgesell-
schaft Beratungsdienstleistungen bei
Dichtungsmaterialien, wie zum Beispiel
bei ilteren sich im Einsatz befindenden
Stevenrohren. (aus ,,Schiff & Hafen” 4-2014)

Weltweit erster LNG-Eisbrecher wird
fiir finnische Rechnung gebaut

Im Winter 2016 in Fahrt kommen soll der weltweit erste mit verfliissigtem Erdgas
(LNG) zu betreibende Eisbrecher. Er wird von der Arctech-Werft in Helsinki
fiir Rechnung der Finnish Transport Agency zur Lieferung Ende 2015 erstellt.

Der Auftragswert des 110 m langen und 24 m breiten Neubaus wird mit 123 Mio.
Euro angegeben, wovon 24 Mio. Euro auf Férdermittel der EU entfallen.

,Der neue Eisbrecher verfiigt Gber Spit-
zentechnologien und wird speziell fiir
die anspruchsvollen Winterbedingun-
gen der nordlichsten Ostsee ausgelegt.
Durch die Méglichkeit, LNG als Kraft-
stoff zu verwenden, wird das Schiff der
umweltfreundlichste Eisbrecher sein,
der je gebaut wurde”, freut sich Werft-
chef Esko Mustamaki iber den Auftrag.
Der als Mehrzweckschiff konzipierte

Neubau, der ganzjshrig betrieben wird,
um die Sicherheit von Seetransporten in
der Ostsee zu gewahrleisten, wird auch
fiir die Bekdmpfung von Olverschmut-
zungen ausgeristet und kann dariiber
hinaus als Notschlepper unter an-
spruchsvollen Bedingungen im Sommer
und im Winter eingesetzt werden. Der
Antrieb erfolgt durch Dual-Fuel-Moto-
ren von Wartsila, die sowohl LNG als
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auch schwefelarmen Dieselkraftstoff
verbrennen kénnen.

Durch den Einsatz von LNG als Kraftstoff
werden sowohl Abgasemissionen als auch
die Brennstoffkosten deutlich reduziert.
Neben der Kompetenz des finnischen An-
triebsspezialisten im Bereich der Dual-
Fuel-Technologie wird auch hohe Zylin-
derleistung der Wartsila-Motoren als ein
Faktor fir den Zuschlag fir die Zuliefe-
rung genannt. Sie umfasst einen Achtzy-
linder-Wiartsila-20DF-, zwei Neunzylin-
der-Wartsila-34DF- und zwei Zwdlfzylin-
der-Wiartsild-34DF-Motoren. Der Vertrag
wurde bereits im Marz 2014 unterzeich-
net, die Lieferung der der Motoren an die
Werft erfolgt im Friihjahr 2015. Das LNG-
Brennstoffsystem wird von der Linde-
Tochter Cyro AB zugeliefert. Die beiden
als Kernkomponente zu liefernden vaku-
um-isolierten LNG-Tanks werden mit ei-
nem Fassungsvermdgen von je 400 Kubik-
metern die bisher groBten dieser Art fiir
den Schiffsantrieb sein. Die vertikal unter
Deck zu installierenden Tanks werden im
Cyro AB-Werkim schwedischen Goteborg
gefertigt.

Mit seiner umweltfreundlichen Antriebs-
anlage wird der Neubau eine durch-
schnittliche Geschwindigkeit von 9-11kn
erreichen und in der Lage sein, sich konti-
nuierlich durch 1,6 m dickes Eis zu bewe-
gen. In 1,2 m dickes Eis kann ein 25 m brei-
ter Kanal mit einer Geschwindigkeit von
6 kn gebrochen werden. In offenem Was-
ser soll eine Reisegeschwindigkeit von
mindestens 16 kn erreicht werden.

Jens P.Meyer
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LNG-Carrier

mit Dual-Fuel-Motoren

Die siidkoreanische Werft STX Offshore & Shipbuil-
ding hat den LNG-Carrier ,Velikiy Novgorod” an Russ-
lands groBte Reederei, Sovcomflot, abgeliefert.

Das Schiff ist mit einem diesel-elektri-
schen Dual-Fuel-Antrieb ausgeristet,
der aus zwei MAN-Motoren des Typs
8L51 /60DF und zwei des Typs MAN
9L51/60DF besteht. Die Motoren, die
am MAN Diesel & Turbo-Standort in
Augsburg konstruiert wurden, liefern ei-
ne Leistung von insgesamt 34 MW.

Die Dual-Fuel-Motoren des Neubaus stam-
men von MAN Diesel.

Den Angaben zufolge zeichnet sich die
Antriebsanlage durch eine hohe Effi-
zienz sowie durch einen geringen Aus-
stofs von Emissionen, insbesondere im
Gas-Modus, aus. Aufgrund der verschie-
denen Wahlmdoglichkeiten des Brenn-
stoffs bietet sie ferner eine hohe Flexibi-
litat.

Wie MAN Diesel & Turbo mitteilt, mar-
kiert die Lieferung des Antriebs fir die
,Velikiy Novgorod” einen Meilenstein in
der Unternehmensstrategie, die den
Ausbau der umweltfreundlichen Dual-
Fuel-Technologie umfasst. Die ,Velikiy
Novgorod” ist fir den Einsatz in arkti-

| Ladekapazitat

LNG

Sauer Compressors

3-stage air-cooled!

schen Gebieten
konzipiert und
verfiigt dber ei-
ne entspre-
chende Klassifi-
kation.

Das Schiff weist
eine Lange von
300 m und eine

Sauer 3-stage air-cooled compressors

Setting the standard since 1970.

von 170.200 m3
auf. Es handelt
sich um das ers-
te Schiff einer
Serie, die bei
der stidkoreanischen Werft STX Off-
shore & Shipbuilding gebaut wird.
Die , Velikiy Novgorod” befindet sich

WwWww.sauercompressors.com

als finfter LNG-Carrier in einer Lang-
zeitcharter in der Gazprom-Flotte.
(aus,,Schiff & Hafen” 5-2014)

Alfa Laval gewinnt Auftrag iiber ma-
ritime Abgasreinigungssysteme in
Hohe von 8,2 Mio. Euro

Alfa Laval (www.alfalaval.de) - eines der weltweit fiihrenden Unternehmen
bei der Warmeiibertragung, der mechanischen Separation und dem Fluid
Handling - hat einen Auftrag fiir Alfa Laval PureSOy-Abgasreinigungssysteme
von einer RoRo-Schiff-Reederei aus Deutschland gewonnen.

Der Auftrag, der in dem Segment Marine & Offshore Systems verbucht wird,
hat ein Gesamtvolumen von 8,2 Millionen Euro,
die Auslieferung ist fiir 2015 geplant.

Der Auftrag beinhaltet Alfa Laval Pure-
SOy-Abgasreinigungssysteme (Hybrid-
systeme) fir vier RoRo-Schiffe (Schiffe,
die mittels eingebauter Rampen rollen-

de Ladung effizient laden kénnen). Das
Hybridsystern ermoglicht einen Wech-
sel zwischen einem offenen und ge-
schlossenen Kreislauf, was fiir den Be-

/
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treiber das groBtmaogliche MalS an Flexi-
bilitat darstellt.

,Ich freue mich auBerordentlich, einen
weiteren Auftrag fir unsere Abgasreini-
gungs-Technologie bekannt zu geben.
Damit wurde einmal mehr die Leistung
und Zuverlassigkeit von unserem Sys-
tem zur Schwefeloxidreduktion unter
Beweis gestellt, sei es bei der Nachris-
tung oder an Bord neuer Schiffe", sagt
Lars Renstrom, Prasident und CEO der
Alfa Laval Group.

Die IMO-Konvention Gber die Redukti-
on von Schwefeloxiden (SOy) wird
samtliche Schiffe betreffen, sowohl
Neubauten als auch die in Fahrt befindli-
che Flotte. Die Konvention sieht vor,
dass Emissionen in Emission Control’
Areas (ECA) 2015 auf ein Aquivalent von

0,1 Prozent Schwefel im Kraftstoff be-
grenzt werden missen. Erganzend dazu
soll ein entsprechender Grenzwert von
0,5 Prozent weltweit ab 2020 einge-
fihrt werden. Um dies zu erreichen,
konnen Reeder entweder den teureren
schwefelarmen Kraftstoff einsetzen
oder ihr Schiff - soweit technisch mog-
lich - mit einem Abgasreinigungssystem
wie Alfa Laval PureSOy nachriisten, um
weiterhin preisgiinstigeren Kraftstoff
verwenden zu kdnnen.

Woussten Sie, dass... Alfa Laval PureSOy
iber einen modularen Aufbau verfiigt,
wodurch eine kompakte und energieef-
fiziente Abgasreinigungs-Installation so-
wohl bei der Nachriistung als auch, bei
der Installation an Bord von Schiffsneu-
bauten méglich wird?

Dual-Fuel-Motoren
Fir US-Neubauten bestellt

Der Anbieter von Seetransport- und Logistiklésungen Crowley Maritime
Corporation mit Sitz in Florida hat Dual-Fuel-Haupt- und Hilfsmotoren
von MAN fiir zwei effiziente und emissionsfreundliche ConRo-Schiffe

fiir den Handelsverkehr zwischen den USA und Puerto Rico bestellt.

Jedes dieser Schiffe wird durch einen
Hauptmotor des Typs MAN B&W
8S70ME-CI8.2 und drei Hilfsmotoren
des Typs MAN 9L28/32DF angetrieben.
Laut Crowley gaben die Effizienz und
Leistungsdichte den Ausschlag bei der
Entscheidung fiir die Hochdruck-Diesel-
motoren der Serie ME-CL.

Die ConRo-Schiffe, die den gleichzeiti-
gen Transport von Containern und Ro-
Ro-Ladung ermdglichen, werden von VT
Halter Marine in Pascagoula im US-Bun-

desstaat Mississippi hergestellt. Sie wer-
den die Namen ,El Coqui” und ,Taino”
tragen. Die Lieferung des ersten Schiffs
ist fir das zweite Quartal 2017, die des
zweiten fir das vierte Quartal 2017 vor-
gesehen.

Die Neubauten werden zu den weltweit
ersten LNG-betriebenen ConRo-Schif-
fen gehoren und sind fiir eine Geschwin-
digkeit von bis zu 22 kn und den Trans-
port von Containern verschiedener Gro-
Ben sowie Hunderten von Fahrzeugenin
geschlossenen, wetterfesten Decks aus-
gelegt. Sie bieten u.a. Platz fir bis zu
300 Kihlcontainer. Die neuen Doppel-
hillen-ConRo-Schiffe werden eine Lan-
ge von 219,5 m und eine Breite von
32,3 m bei einem Tiefgang von 10 m ha-
ben. Die Tragfshigkeit soll sich auf
26.500 t belaufen. Neben einer Fracht-
kapazitat von etwa 2.400 TEU werden
die Schiffe zusatzlich Platz fir fast 400
Fahrzeuge bieten. Crowley zufolge wer-
den die neuen Frachter die auf jeden
Container entfallenden CO,-Emissionen
um rund 38% senken. Somit werden sie
die Anforderungen des Klassezeichens
CLEAN sowie Green Passport der Klassi-
fizierungsgesellschaft DNV GL erfillen.
Bau und Betrieb erfolgen gemaR den
Vorgaben des Jones Act der USA.
(aus,HANSA"3-2014)

Motoren-
fertigung
kiinftig
in Asien

Die Caterpillar Motoren
GmbH & Co. KG (Kiel Engine
Center, KEC) plant, die Moto-

renfertigung in Teilen nach
Asien zu verlegen. Notwendig
ist dies Unternehmensanga-
ben zufolge, um mit den
strukturellen Veranderungen
und geografischen Entwicklun-
gen auf den Markten Schritt
zu halten.

Aufgrund der veranderten Markt-
bedingungen sowie des Kosten-
drucks sei es nicht langer moglich,
die Motorbaureihen M 20 C und
M 25 C im Kieler Werk auf eine
kosteneffiziente Weise zu ferti-
gen, so Caterpillar weiter. Die
Motoren sollen daher zukinftig in
Asien montiert werden - auch um
ndher am groBten Endkunden-
markt zu sein.

Das Werk in Kiel soll weiterhin das
globale Kompetenzzentrum fir
die Entwicklung mittelschneller
Motoren bleiben, insbesondere
mit Fokus auf innovative Dual-
Fuel- und Gasmotorenlosungen.
Kiel wird zudem weltweiter
Hauptsitz fir Caterpillars Marine
and Petroleum Power Division
(MPPD), inklusive der Bereiche
Verwaltung, Konstruktion, Moto-
renversuch und Motorenwieder-
aufarbeitung. Daneben soll das
Werk auch weiterhin GieRBerei-
Produkte herstellen, Bauteile fir
GroBmotoren bearbeiten und Er-
satzteile fertigen.

Die Montage der gréBeren Mo-
torenbaureihen wird im Werk
Rostock zusammengefasst. Die
gesamte Logistik wird im Werk
Henstedt-Ulzburg konzentriert,
das zum zentralen Knotenpunkt
der Fertigung fiir die deutschen
Werke sowie zum Zentrum der Er-
satzteillogistik werden soll.

(aus ,Schiff & Hafen” 6-2014)
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LNG-Fahre

Neue Helgolandfahre
Ganzjahrig mit Kreuzfahrtstandard und LNG-Antrieb

Um den ersten mit Fliissiggas betriebenen seegehenden
Passagier- und Frachtfahrenneubau fiir deutsche Rechnung
handelt es sich bei dem innovativen Schiff, das am 16. Juli bei
der Hullkon Shipyard in Stettin auf Kiel gelegt worden ist.
Der rd. 30 Millionen Euro teure Neubau war am 15. Oktober
letzten Jahresim Rahmen einer Ausschreibung von der Emder
AG ,,Ems”-Gruppe bei der in Berne-Motzen an der Weser
ansdssigen Werft Fr. Fassmer GmbH & Co. KG zur Lieferung
bis 30. April 2015 bestellt worden, die die Erstellung des
Kaskos im Unterauftrag an die polnische Werft vergeben hat.
Der fiir rd. 1.000 G3ste ausgelegte Neubau soll von der seit
2010 als 100%ige Tochter zur AG ,,.Ems” geh6renden Reederei
Cassen Eils GmbH ab Mai 2015 ganzjshrig zwischen Cuxhaven-
und Helgoland in Dienst gestellt werden.

e
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FLUID FILM

ein Sortiment leistungsfahiger Beschichtungen
zur dauerhaften oder temporaren Konserwerung
minimal vorbereiteter Oberflachen in Tanks

und Vorrichtungen an Deck und Drahtseile.

PERMAFILM

1 komponentige Beschichtung mit
hervorragenden Korrosionsschutz Eigenschaften,
GL-zugelassen, direkt auf feuchte und verrostete

Oberflachen auftragbar,
auch im System mit Fluid Film als Pre-Primer.

hutz GmbH
9.40-72904059

-mail: mfo@hodt tde Internet: www.hodt.de

Basis fur diesen Einsatz ist der im April
2013 von der Gemeinde Helgoland an
die Reedereiim Rahmen einer europa-
weiten Ausschreibung erteilte Zu-
schlag fiir den 15-jahrigen Verkehrsver-
trag (2015 -2030) zur ganzjshrigen
Versorgung der Insel. Da man von einer
Lebensdauer des Neubaus, dessen Fi-
nanzierung in Zusammenarbeit mit der
Bremer Landesbank sichergestellt wer-
den konnte, von wenigstens 30 bis 40
Jahren ausgeht, sei auch ein Einsatz
von anderen entfernteren Hafen, wie
z.B. Hamburg, denkbar, hatte AG
., Ems"“-Vorstand Dr. Bernhard Brons bei
der Auftragsunterzeichnung betont.

Das neue Schiff, bei dem manin fast al-
len Bereichen deutlich iiber die von der
Gemeinde Helgoland formulierten
Mindestanforderungen hinausgegan-
gensei, werde so ausgelegt, dass es sei-
nen Gasten bei der Uberfahrt ein im In-
selverkehr bisher einmaliges Kreuz-
fahrtfeeling biete.

So wird das mittschiffs mit einer grofs-
ziigigen Lichtkuppel in Form einer
Schornsteinattrappe mit darin platzier-
ter Skybar fiir 18 Personen ausgestat-
tete offene Atrium dieses ersten
Schiffsneubaus der Reederei seit der
1972 erfolgten Indienststellung ihrer
Atlantis” iber mehrere Decks reichen
und Uber einen glisernen Aufzug ver-
fugen.

Wihrend der Reise konnen sich die
Passagiere frei auf dem Schiff bewegen
und ,,unterschiedliche Erlebniswelten
erfahren”. Ihnen wird u.a. Internetzu-
gang geboten, auch ein Kinderspielbe-
reich im Inneren des Schiffes wird zur
Ausstattung des Neubaus gehéren.
Samtliche Passagier-Innendecks sind
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barrierefrei zu erreichen und in allen
Fahrgastsalons sowie auf dem Ober-
deck wird es ein Bar- und Cateringan-
gebot geben. Sosollin einem Selbstbe-

dienungsbereich, zwei Salons und ei-
nem Restaurant auf Backbord- und
Steuerbordseite ein modernes Gastro-
nomiekonzept umgesetzt werden .

Kleineres technisches Handelsunternehmen mit Gber 50-jshriger Erfahrung
in der Schifffahrtsbranche sucht im Zuge der geplanten Nachfolge eine
fachlich und menschlich iiberzeugende Fiihrungspersonlichkeit, die das
Unternehmen in eine erfolgreiche Zukunft leitet als

Geschaftsfihrer (m/w)

lhre Aufgaben:
» Strategische Leitung des Unternehmens
» Weiterentwicklung / Ausbau bestehender Geschiftsfelder

» Erarbeitung / Umsetzung von Vertriebs- und Marketingstrategien

» Pflege bestehender und Aufbau neuer, langfristig orientierter Kunden-
und Lieferantenbeziehungen

» Angebotserstellung und Auftragsabwicklung

lhr Profil:

» Sie haben ein abgeschlossenes technisches Studium, idealerweise im
Bereich Schiffsmaschinenbau / Schiffsbetriebstechnik oder eine
fundierte technische Ausbildung mit langjshriger praktischer Berufs-
erfahrung in diesem Bereich

» Sie haben bereits erfolgreich und verantwortlich Aufgaben im internatio-
nalen technischen Vertrieb ibernommen und besitzen ein gutes Gespir fiir
internationale Kunden und deren Kulturen

» Sie verfiigen tber Verhandlungsgeschick, kaufmannischen Verstand, hohes
Kostenbewusstsein und verhandlungssichere Englischkenntnisse

» Sie sind eine ,,Hands-on”-Personlichkeit, die sich nicht zu schade ist, selbst
mit ,,anzupacken”

Es besteht die Mdglichkeit, eine finanzielle Beteiligung am Unternehmen zu
erwerben. lhre aussagekraftigen Bewerbungsunterlagen mit Angabe Ihrer
Gehaltsvorstellung und des Eintrittstermins senden Sie bitte per E-Mail an:

bewerbung_gf@t-online.de
Renken & Co. GmbH, Herrlichkeit 4, 28199 Bremen
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,Mit dem neuen Schiff setzen wir im
Helgolandverkehr neue Mafstabe”, ist
Cassen Eils-Geschaftsfiihrer Peter Ees-
mann iberzeugt. ,Mit den acht Salon-
bereichen, dem Atrium tber drei Eta-
gen und den vielen Sonnendecksplat-
zen bieten wir kiinftig ein neues Nord-
see-Erlebnis an”. Die Gaste betreten
das Schiff Gber mehrere auf den ver-
schiedenen Decks verteilte Eingdnge.

Der innovative Neubau gewinnt Kontur: Kiel-

legung in Stettin. (Foto: Fassmer Werft)

Fiir das Boarding in Helgoland verfigt
die Fahre auch iiber je eine wasserdich-
te sogenannte ,Helgolandpforte” an
Backbord und Steuerbord, die gegebe-
nenfalls das Ubersteigen auf die Bérte-
boote einfach und sicher ermoglichen,
falls nicht direkt im Inselhafen festge-
macht wird.

Die Géstekapazitdt reicht aus, um auch
Saisonspitzen bedienen sowie neben
dem taglichen Fahrplan bei entspre-
chendem saisonalen Gasteaufkommen
auch Zusatzfahrten bieten zu konnen.
Durch die multifunktionale Ausstat-
tung konnen Gdste- und Insulaner-
wiinsche wie auch die Bedirfnisse der
sich auf Helgoland als weiteres wirt-
schaftliches Standbein neben dem Tou-

— ——

Animation des Neubats Quelle: Fassmer Werft

rismus etablierenden Offshore-Wind-
energiebranche gleichermaBen erfillt
werden. So sieht das Konzept auch ei-
nen geschlossenen Frachtladeraum fur
Gepack und Stiickgut sowie Waren al-
ler Art vor.

Es besteht ferner die Maoglichkeit
Kihlcontainer zur Aufrechterhaltung
einer ununterbrochenen Kihlkette zu
transportieren. Im Bereich des Vor-
schiffes und unter bzw. an Deck kon-
nen bis zu 10 Zehn-FuB-Container ge-
staut werden, wobei fiir den Ladungs-
umschlag ein 7,5t bei 1 m Auslage he-
bender Bordkran zur Verfiigung stehen
wird. Aufgrund der Form und GréBe
des Rumpfes und der hohen Reisege-
schwindigkeit von 20 kn ist der Entwurf
des Schiffes speziell auf die Anforde-
rungen im Helgolandverkehr zuge-
schnitten, so dass ein jahreszeitenun-
abhangiger und energieeffizienter Ein-
satz unter jeglichen Wetter- und See-
gangsbedingungen moglich ist.

Der Komfort der Passagiere soll sich
durch dynamische Stabilisatoren zur
Reduzierung des Rollverhaltens des
Schiffes bei erhohtem Seegang verbes-
sern. Der Antrieb des 83 bzw. 79,90 m

Hauptabmessungen:

Lange Uberalles: 79,90 m
Lange zwischen den Loten: 74,40 m
Breite iiber alles: 12,40 m
Seitenhohe L/2 bis Schottendeck: 520m
Tiefgang CWL: 3,60m
Geschwindigkeit maximal: 20,00 kn

Klassezeichen des Germanischer Lloyd:

100 A5 ERSA (50)

PASSENGER SHIP EU + MCEAUT GF
Flaggenstaat: Deutschland

langen 12,40 m breiten, 5,20 m bis
Schottendeck seitenhohen und 3,60 m
tiefgehenden 2.150-BRZ-Neubaus er-
folgt durch zweije 1.584 kW leistende
Wartsila DF-Hauptdieselmotoren, die
sowohl fiir den Betrieb mit Flissiggas
(LNG) als auch mit Marinedieselkraft-
stoff (MGO), den sogenannten Dual-
Fuel-Betrieb, ausgelegt sind und Gber
zwei Untersetzungsgetriebe auf zwei
Propeller arbeiten. Aufgesetzt auf den
Antriebsstrang sind zwei Elektromoto-
ren fir den Power Take Off (PTO)-Be-
trieb als Wellengenerator bzw. den
Power Take In (PTI)-Betrieb als Boos-
ter mit 640 kW fiir eine gegebenenfalls
gewiinschte hohere Antriebsleistung
zur Erhéhung der Geschwindigkeit.

Die vier Hilfsmotoren basieren auf dem
sogenannten ,lean gas”-Betrieb, d.h.
es handelt sich um ausschlieBlich mit
Gas betriebene Dieselgeneratorensat-
ze mit einer Leistung von je 400 kW.
Mit dem dadurch méglichen niedrigen
Schadstoff-AusstoR soll sich der Gber
Woulstbug, 300-kW-Bugstrahler und
zwei Ruder verfiigende Neubau nicht
nur fir den ,Blauen Umweltengel”
qualifizieren, sondern neben allen ver-
pflichtenden Umweltvorschriften auch
die ab 2015 geltenden verschérften
behérdlichen Anforderungen erfiillen.

Die LNG-Bebunkerung des unter Auf-
sicht des von DNV GL nach dessen Vor-
schriften fir die Klasse + TO0A5 E RSA
(50) Passenger Ship EU + MC zu erstel-
lenden Schiffes kann sowohl durch
Tankcontainerfahrzeuge als auch durch
eine LNG-Bunkerstation oder durch ei-
ne LNG-Bunkerbarge erfolgen, an Bord
wird dazu ein LNG-Vorratstank des Typs
Wartsila-LNGPac 53 mit einer Kapazitdt
von 53 cbm Flissiggas mit entsprechen-
dem Aufbereitungssystem installiert.

Der schwimmfghige Kasko soll nach
Fertigstellung Mitte November d.J. zur
Fassmer Werft nach Berne verschleppt
werden, die den Neubau nach Ausstat-
tung mit der Flissiggastechnik, Kom-
plettierung, Endausriistung und Erpro-
bung termingerecht abliefern will.

GROMEX

DichtungsHaus
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Fir die AG ,,Ems” wird der Neubau be-
reits die zweite mit LNG zu betreiben-
de Inselfahre sein.

Im Sommer letzten Jahres hatte die
Reederei die Brenn- und Verformtech-
nik Bremen GmbH (BVT) als General-
unternehmer mit der 13 Millionen
Euro teuren Verlangerung und Neumo-
torisierung ihrer zwischen Emden und
Borkum eingesetzten Auto-/Passagier-
fahre , Ostfriesland” fir den dieselelek-
trischen LNG-Betrieb beauftragt, wo-
mit sie dann das erste Seeschiff unter
deutscher Flagge mit diesem emissi-
onsarmen Brennstoff betreiben wird.

Am 21. Oktober letzten Jahres war bei
BVT Brennstart fiir dasim August die-
ses Jahres stahlbauméssig fertiggestell-
te neue Achterschiff, das bereits den
LNG-Tank und die Dual Fuel-Motoren
von Wartsild sowie die Schottel-An-
triebe enthalt. Damit wird die 1985
erbaute ,,Ostfriesland” nicht nur 15
Meter linger und umweltfreundlicher,
sondern erhdlt auch ein gréReres Son-
nendeck. Das Schiff wird dazu Mitte
September aus dem Borkum-Verkehr

LNG-Initiative

Nauber
Feinmechanik & Maschinenbau

55 Jahre Prazision
fir Industrie und Schiffahrt

Komponenten Fertigung

Sonderfertigungen

Fertigung von Einzelteilen

Fertigung von Klein-, Mittel- und GroRserien
Reparatur- und Instandsetzungsarbeiten
Hartdrehen, Bohren und StolRen

Aullen- und Innenverzahnungsarbeiten
Drehen und Frasen

Aussen- und Innenrundschleifen

= Fertigung von Rotoren und Statoren
fiir Homogenisatoren

Thomas-Mann-Str. 29
D - 22175 Hamburg

genommen und Bremerhaven ansteu-
ern, wo im Schwimmdock sein Achter-
schiff abgetrennt und durch das von
BVT erstellte neue Achterschiff er-
setzt. Jens P. Meyer

Nationale LNG-Initiative
vorgestellt

Die erfolgreiche Etablierung des umweltfreundlichen Kraftstoffs erfordert
eine breit angelegte Mobilisierung der relevanten Akteure.
Die kiirzlich in Hamburg vorgestellte Maritime LNG-Plattform hat zum Ziel,
die entscheidenden Teilnehmer aus der Industrie, der Forschung
der Regulierung und der Politik zusammenzubringen, um eine zielgerichtete
Entwicklung der deutschen und europdischen LNG-Versorgung und Einsatz-
moglichkeit in der Schifffahrt zu beschleunigen.

Vor dem Hintergrund, LNG (Liquified
Natural Gas) als umweltfreundlichen
und sicheren Kraftstoff auch in Deutsch-
land zu etablieren, wurde nach nieder-
landischem Vorbild von Industrieunter-
nehmen, Reedereien, Hafen und Initiati-
ven eine nationale LNG-Plattform ge-
grindet und kiirzlich in Hamburg als
Maritime LNG-Plattform vorgestellt.
Wesentliche Zielstellung der Plattform
ist es, politisch unabhangig als Dialog
aber auch Sparringpartner der Politik die
erforderlichen Schritte zur Markteinfiih-
rung von LNG aktiv mitzugestalten und
voranzubringen. In einer Roadmap wur-
den dabei folgende konkrete Ziele der
Akteure niedergelegt:

» 50 zusatzliche Schiffe in funf Jahren in
deutschen Hafen mit LNG umgeriis-
tet/neu eingesetzt,

» 250 versorgte Hafenaufenthalte von
Schiffen pro Jahr, die wasserseitig mit
LNG-Landstrom versorgt werden, inner-
halb von drei Jahren,

» mindestens finf Hafen in Deutsch-
land, die in finf Jahren die Versorgung
mit LNG sicherstellen,

» dadurch resultierende, konkrete Re-
duzierung der Emissionen von SOy,
NOy, CO, und Feinstaub.

Prof. Freerk Meyer, Professor fiir Maschi-
nenbau, Schiffsantriebe, Schiffsbetriebs-
systeme, Fachbereich Seefahrt der HS
Emden Leer, erlduterte die Vorteile von
LNG und hob die Sicherheit und Umwelt-
vertraglichkeit dieses Kraftstoffs hervor:
,LNG als gekihltes, verflussigtes Erdgas
ist in seiner Anwendung sicher und zuver-
l3ssig. LNG hat das Potenzial, zu einer

Telefon: +49 (0) 40 / 640 14 16
Telefax: +49 (0) 40 / 640 76 92

Mail: info@nauber-feinmechanik.de
Web: www.nauber-feinmechanik.de

deutlichen Verbesserung der Luftqualitat
in den Hafen, auf See und in den Kiisten-
regionen beizutragen”.

Mahinde Abeynaike, Geschaftsfiihrer der
Bomin Linde LNG GmbH & Co. KG, und
Vorsitzender der Maritimen LNG-Platt-
form, hob den branchenibergreifenden
Ansatz der Plattform hervor:, Das Ziel, ei-
ne innovative und umweltfreundliche
Technologie zu etablieren, [3sst sich nur
gemeinsam erreichen. Der Umstand, dass
sich in dieser Plattform einerseits Wett-
bewerber entlang der gesamten Wert-
schopfungskette und andererseits Unter-
nehmen auch auBerhalb der maritimen
Wirtschaft zusammengeschlossen haben,
unterstreicht diesen Ansatz, den Bomin
Linde LNG ausdriicklich unterstitzt”.

Dr. Tilmann Greiner, Senior Vice Presi-
dent MAN Diesel & Turbo SE PrimeSery,
Hamburg, stellvertretender Vorsitzen-
der der Maritimen LNG-Plattform, er-
[uterte die positiven Auswirkungen fir
die Umwelt: , Im Vergleich zu herkomm-
lichen Dieselmotoren werden durch
LNG die CO,-Emissionen um bis zu 30
Prozent, SOy (Schwefeldioxid)-Emissio-
nen und Feinstaub um fast 92 Prozent
und NOy (Stickstoffoxid)-Emissionen
um 90 Prozent reduziert. Gerade die er-
hebliche Feinstaubbelastung durch
Schiffe schadigt die Gesundheit der An-
wohner in Kisten und Hafenstadten”.
MAN Diesel & Turbo ist eines der Griin-
dungsmitglieder der nationalen Initiati-
ve Maritime LNG Plattform.

Dr. Peter Blauwhoff, Vorsitzender der
Geschiftsfihrung der Shell Oil Deutsch-
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LNG-Initiative

land GmbH, charakterisierte das Enga-
gement seines Unternehmens als ein
Bekenntnis zu Erdgas als Option fir ei-
nen sauberen und nachhaltigeren
Brennstoff im Transportsektor. Shell sei
bereit und interessiert, sich starker am
Dialog rund um LNG als neuen Kraftstoff
fir StraBen- und Schiffsverkehr in
Deutschland zu beteiligen.

Ole von Beust, von der mit der Ge-
schaftsfihrung der Plattform betreuten
Ole von Beust Consulting GmbH & Co.
KG, kiindigte an, dass die Plattform nach
der Sommerpause einen Austausch aller
deutschen Hafenstddte unter Beteili-
gung von Vertretern der Hafen in Oslo
und Stockholm organisiert, da diese
schon seit Jahren iiber umfangreiche Er-
fahrungen mit LNG verfiigen. Auch
nahm er die Politik in die Verantwor-
tung, neben der Schaffung von Rahmen-
bedingungen mit gutem Vorbild voran-
zugehen:,,Die Festschreibung von LNG
im Koalitionsvertrag und die Beriicksich-
tigung in der Mobilitats- und Kraftstoff-
strategie der Bundesregierung ist ein
klares Signal. Dort wo die &ffentliche
Hand selbst fir Schifffahrt verantwort-

lich ist, sollte sie auch selbst aktiv wer- "

den. Boote des Kiistenschutzes, der
Wasserschutzpolizei, aber auch das For-
schungsschiff des Bundes sollten mit
LNG-Antrieb ausgestattet, Neubauten
gar nicht mehr ohne LNG-Antriebstech-
nik in Auftrag gegeben werden.”

Cerrit van Tongeren, Generalsekretar
der Nationalen LNG-Plattform Nieder-
lande, stellte die erfolgreiche Arbeit die-
ser breit aufgestellten Plattform vor und
hob hervor, dass eine erfolgreiche
Markteinfihrung von LNG und damit
das Ziel saubererer Transportwege nur
erreicht werden kann, wenn alle Betei-
ligten in der Wirtschaft an einem Strang
ziehen und der Politik aus der Praxis he-
raus die Impulse geben, die zur Schaf-
fung positiver Rahmenbedingungen er-
forderlich sind. Van Tongeren betonte

weiter, dass die Zusammenarbeit auf
europaischer Ebene erforderlich sei, weil
per Definition umweltpolitische Ver-
kehrsziele nur grenziiberschreitend er-
fullt werden kénnen.

Georg Ehrmann, in der Ole von Beust Con-
sulting GmbH & Co. KG fiir das Projekt
verantwortlich und Geschaftsfihrer der
Maritimen LNG-Plattform, betonte die
Notwendigkeit, weitere Mitglieder gera-
de auch aus der nicht maritimen Wirt-
schaft zum Mitmachen zu motivieren.

Vielfsltige Motivation
der Mitglieder und Partner

Mit ihrem Umbauprojekt MS , Ostfries-
land” und ihrem Neubauprojekt eines
Helgolandschiffes leistet die Reederei
AG ,Ems” als ein weiteres Mitglied der
Plattform bereits einen Beitrag zu den
Forderungen der Maritimen LNG-Platt-
form und st dariber hinaus auf konkrete
Projekte im Bereich der Versorgung mit
LNG angewiesen.

Die Logistik-Initiative Hamburg unter-
stiitzt die Plattform ebenfalls als aktives
Mitglied, da sie insbesondere fiir den
StraBenschwerlastverkehr LNG als einzi-
ge Alternative zum Diesel erachtet.

Die Maritime LNG Plattform arbeitet
auch eng mit dem Maritimen Cluster
Norddeutschland (MCN) als Partner zu-
sammen. Das MCN hat bereits zusam-
men mit Niedersachsen Ports GmbH &
Co. KG in einer Studie die LNG-Poten-
ziale fir die niedersachsischen Seehifen
untersucht. Jessica Werner, Leiterin der
MCN-Geschiftsstelle Hamburg, tber
das Ergebnis der Studie:,,Die grofSte He-
rausforderung fiir die Einfihrung von
LNG ist dabei die gleichzeitige Umstel-
lung der Seeschiffe auf LNG-Betrieb und
der Aufbau einer entsprechenden Ver-
sorgungsinfrastruktur. Die in der Unter-
suchung entwickelten Szenarien haben
ergeben, dass insbesondere in den
Standorten Emden in Verbindung mit
Norddeich

o
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sowie Cuxha-
ven in Verbin-
dung mit Sta-
.| de Potenziale
fir die Ein-
fGhrung von
LNG in Nie-
dersachsens
Hafen vor-
handensind.”
Auch die Nie-
dersachsen

Teilnehmer des Pressegespraches, bei dem die Maritime LNG-Plattform vorgestellt Ports GmbH

wurde.

Foto: Sebastian Muhlig & Co. KG for-

dert als Mitglied der Nationalen LNG-
Initiative den Einsatz von LNG bei
Schiffsantrieben und die Errichtung ei-
ner Infrastruktur zur LNG-Bebunkerung
inihren Hifen. Als Hafengesellschaft des
Landes Niedersachsen vertritt Nieder-
sachsen Ports 13 Seehafen. In ihren Ha-
fen Emden und Cuxhaven hat Nieder-
sachsen Ports zwei innovative Reederei-
en beheimatet, die als erste deutsche
Reeder bereits Ende 2014 und Mitte
2015 ihre Flotte um LNG-angetriebene
Fahrschiffe erweitern werden.

Die TUI Cruises unterstitzt die Platt-
form als Griindungsmitglied. Vor dem
Hintergrund, dass Urlaub auf einem
Kreuzfahrtschiff Fahrten in bzw. durch
die Natur sind, versteht TUI Cruises es
als ein zentrales Unternehmensziel, die
Umweltauswirkungen  der ,Mein
Schiff”-Flotte so gering wie méglich zu
halten. ,Wir sehen LNG als Treibstoff
der Zukunftin der Schifffahrt und moch-
ten uns bei der Gestaltung und Forde-
rung einer entsprechenden Infrastruktur
engagieren”, so Richard J. Vogel, CEO
TUI Cruises.

Die Hamburg Port Authority (HPA), als
weiteres Mitglied der Plattform, hat sich
zum Ziel gesetzt, den Hamburger Hafen
in den nachsten Jahren zum smartPORT
zu entwickeln. Smart steht fir intelli-
genten Informationsaustausch, aber
auch fiir eine energetische Neuausrich-
tung. Laut Jens Meier, Vorsitzender der
Geschéftsfihrung der HPA, ist die Ver-
figbarkeit von LNG als Kraftstoff im Ha-
fen hier ein wichtiges Teilprojekt.

Aktiver Umweltschutz und sauberere
Transportwege durch LNG stehen auch
fir den Motorenhersteller Wartsild im
Fokus, der die nationale LNG-Initiative
ebenfalls als Mitglied unterstitzt. Als
Lieferant von komplexen Antriebslésun-
gen entwickelt Wartsild Produkte fir die
gesamte LNG-Verarbeitungs- und Lie-
ferkette, wobei Unternehmensangaben
zufolge die Erfillung héchster Umwelt-
schutzkriterien eines der erklarten Ziele
des Wartsil3-Konzerns ist. Fir Matthias
Becker, General Manager Ship Power
bei Wartsila Deutschland GmbH, Ham-
burg, stellt der Einsatz von LNG durch
die vielseitigen Vorteile in Bezug auf
samtliche gesundheitsschadliche Abgas-
emissionen gerade fir Hafen und See-
gebiete mit hoher Bevélkerungsdichte
eine gute und nachhaltige Lésung dar.

Weitere Mitglieder und Partner sowie
Hintergrundinformationen zur Mariti-
men LNG-Plattform sind verfiigbar un-
ter: www.Ing-info.de
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Risikofaktor: Cat Fines

Mit zunehmender Nachfrage nach niedrigschwefeligen
Brennstoffen sind vermehrt durch Cat Fines verursachte
Motorschaden zu verzeichnen. Um diesen entgegenzu-
steuern, hat GEA Westfalia Separator mit dem CatFine-
Master eine neue Systemlosung entwickelt.

Die Problematik der Cat Fines im Brenn-
stoff wird in der Schifffahrtsindustrie
haufig unterschatzt - es sei denn, ein Un-
ternehmen war selbst schon direkt durch
einen Maschinenschaden an Bord be-
troffen. Denn Cat Fines sind in der Lage,
Schaden zu verursachen, die im Extrem-
fall zum Ausfall der Hauptmaschine fiih-
ren konnen. Die deutsch-norwegische
Klassifikationsgesellschaft DNV GL hat in
den vergangenen Jahren einen deutli-
chen Anstieg der Motorschiden durch
Cat Fines registriert, obwohl der gebun-
kerte Brennstoff der Spezifikation 1SO
8217 entsprochen hatte und eine stan-
dardmiBige Brennstoffaufbereitung auf
allen Schiffen installiert war. Die Kraft-
stoffnorm I1SO 8217 trifft jedoch keine
Aussage Uber die GroBe von Cat Fines.
Die schnellsten Schaden, die auf Cat Fi-
nes zurlickzufihren sind, traten bereits
nach nur 100 Betriebsstunden auf und
machten den Motor véllig unbrauchbar
bzw. erforderten einen kompletten Er-
satz von Kolben und Laufbuchse.

Neue Regeln fiir Schwefelgehalt
in Brennstoffen

Wesentlicher Treiber fir einen Anstieg
der Kontamination mit Aluminium- und
Siliziumoxiden ist zum einen die

r

Schiffstechnik

zul3ssige Schwefel-
gehalt global ab
2020 von jetzt 3,5
Gewichtprozent
(seit dem Jahr
2012) auf dann nur
noch 0,5 Gewicht-
prozent sinken. In
emissionskontrol-
lierten  Gebieten
(Emission Control-
led Areas, ECAS),
wie etwa den Kus-
ten Nordamerikas,
Teilen der Nord-
und Ostsee und ei-

Biiro/Werkstatt:

Jurgen Nimz
Rico Kiel

Turbinen & Motoren Service i
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nigen Karibikinseln,

sinkt der zuldssige Schwefelgehalt be-
reits 2015 von jetzt 1,0 Gewichtpro-
zent auf nur noch 0,1 Gewichtpro-
zent. AuBerdem konnten weitere
Kisten zu emissionskontrollierten
Gebieten ernannt werden, wie z.B.
die Kiisten Mexikos, Japans, Austra-
liens und des Mittelmeeres.

Aufbereitung des Kraftstoffs
an Bord dringend erforderlich

Die neuen Regularien erfordern eine
andere Kraftstoffzusammensetzung,

wie Brennstoff mit niedrigerem Schwe-
felgehalt, sogenanntes low-sulphur fuel.
Um diesen niedrigschwefeligen Brenn-
stoff in der Raffinerie herzustellen, sind
groBere Mengen an Katalysatoren zum
Aufbrechen des Rohéls notwendig. Dies
hat den Nebeneffekt, dass der Anteil an
Catalytic Fines oder Cat Fines (Katalysa-
torenrickstdnde) im Endprodukt an-
steigt. Cat Fines sind harte, sprode und
extrem abrasive, mikroskopisch kleine
Partikel von Aluminium- und Siliziumoxi-
den mit einer Gro3e von 1 bis 75 Mikro-
metern - also deutlich kleiner als ein

wachsende  Nachfrage nach
schwefelarmem Brennstoff (be-
dingt durch gesetzgeberische Vor-
schriften), was im Raffinations-
prozess zu einem hoheren Anteil
an Cat Fines im Kraftstoff fihrt.

gﬂifg Hamburger Technik Service
g

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

Hinzu kommt, dass die Qualitat
sowie die Charakteristik des ge-
bunkerten Brennstoffs sehr unter-
schiedlich und wechselhaft sind.
Die Schiffsbetreiber wissen daher
nicht, welche Qualitét sie im je-
weiligen Hafen erhalten.

Nach neuesten Anforderungen
seitens der International Mariti-
me Organisation (IMO) soll der
AusstolR von NOy und SOy redu-

Deliveries:

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

Branch Offices:

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

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

ziert werden. Der Marpol Annex
VI der IMO reguliert daher die
globalen und regionalen Schwe-
feloxid-Emissionen durch eine
Reduzierung des Schwefelge-

gegr. 1918

SchweiBwerk und Maschinenbau

OTTO SCHUCHMACHER GmbH

Elektro - Autogen - ReparaturschweiBwerk
Riegelverfahren

Compound -

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

halts im Brennstoff. So wird der
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Der neue GEA Westfalia Separator CatFines-
Master stellt eine zuverl3ssige Brennstoffaufbe-
reitung an Bord sicher.

Sandkorn. Nach ihrer Nutzung als Kata-
lysatoren bei der Destillation von Rohdl
in Erdélraffinerien verbleiben sie teil-
weise im Schwerdl (Heavy Fuel Oil,
HFO). Dort kénnen Cat Fines eine er-
hebliche Gefahr fir Bauteile des Ein-
spritzsystems sowie im Zylinder darstel-
len und somit den Motor nachhaltig
schadigen. Allein die nétige Reparatur
und Erneuerung eines Kolbens ver-
schlingt dabei hohe Summen, hinzu
kommt der Zeitverlust fir Schiffsbetrei-
ber.

Der maximale Anteil an Cat Fines im
Kraftstoff wird von der international Or-
ganization for Standardization auf 60
ppm festgesetzt, fihrende Motoren-
hersteller fordern jedoch nicht mehr als
15 ppm Cat Fines im Kraftstoff fir ihre
Motoren. Eine Aufbereitung des Kraft-
stoffs an Bord eines Schiffes ist deshalb
dringend erforderlich. Fiir die optimierte
Abtrennung der Cat Fines vom HFO
bringt die GEA Westfalia Separator
Group jetzt mit dem CatFineMaster ei-
ne Technologie auf den Markt, die die
neuen Herausforderungen kosteneffi-
zient bewaltigt.

Separator (ibernimmt zusétzliche
Aufgaben in der Brennstoff-
aufbereitung

Der Separator spielt bei der Aufberei-
tung neben dem statischen Absetzver-
halten in den Bunkertanks, dem Sedi-
mentationstank und dem Tagestank im-
mer die Hauptrolle. Aus Kostengriinden
werden Separatoren aber bei der
Schiffskonstruktion haufig mit einer op-
timalen Leistungsgrenze ausgelegt, was
dann bei minderen Kraftstoffqualititen
zu einer Unterdimensionierung fihren
kann. Dadurch reicht die Aufbereitungs-
effizienz bzw. der Reinheitsgrad des auf-
bereiteten HFOs an Bord von Schiffen
nicht immer aus. Das l3sst sich andern,

— . -‘I"I"'_' £ J. "/
S20NnIrrscecnniK

indem zum einen von vornherein ein
leistungsstarkerer Separator einsetzt
wird. Zweitens wird eine Separierung
bei héheren Temperaturen vorgenom-
men bzw. der Durchfluss reguliert.

Systeml6sung CatFineMaster

Auf der SMM 2014 in Hamburg, hat die
GEA Westfalia Separator Group mit dem
CatFineMaster erstmals ein System vor-
gestellt, mit dem die Entfernung von Cat
Fines aus dem HFO noch effektiver als
zuvor geldst werden kann. Damit wird
eine zuverlassige und effiziente Arbeits-
weise von Motoren auf Schiffen sicher-
gestellt. Um ein optimales Separierver-
halten bei den Cat Fines unterschiedli-
cher GroBe zu erzielen, bietet der CatFi-
neMaster die Maglichkeit, zwei we-
sentliche Prozessparameter zu variieren.
Zum einen kann die Separiertemperatur
verdndert werden: Durch die so genann-
te HeiBseparierung sinkt die Viskositat
des Kraftstoffs, womit sich gerade die
sehr kleinen Cat Fines besser abtrennen
lassen.

Die zweite Prozessvariable ist die
Durchflussrate, die mittels einer fre-
quenzgesteuerten Pumpe auf den tat-
sachlichen Kraftstoffverbrauch im aktu-
ellen Fahrbetrieb angepasst werden
kann, was zu einer zusatzlichen Effi-
zienzsteigerung beitrdgt und gleichzei-
tig Energie einspart.

Der CatFineMaster stellt damit eine
neue Systemlosung dar, bestehend aus
dem Separator als Kernstick, einer fre-
quenzgesteuerten Zulaufpumpe zur An-
derung der Durchflussrate des HFOS,
den optionalen Mess- und Analysegera-
ten sowie der neuen Steuerung GEA
Westfalia Separator 10. Optional kann
eine Analyseeinheit eingebunden wer-
den, um gegebenenfalls die Durchfluss-

Die vollautomatische Uberwachung und Steue-
rung der Brennstoffaufbereitung mit GEA West-
falia Separator unitrolplus soll héchste Trenn-
schirfe auch bei schwankenden Zulaufbedingun-
gen liefern.

menge an die Cat Fine-Kontaminierung
optimal anzupassen.

Intelligente Steuerung
mit Effizienzprogrammen

Die beim CatFineMaster angewandte
neue Steuerungsgeneration GEA West-
falia Separator 10 stellt die Einfachheit
der Bedienung in den Vordergrund. Aus-
gangsiberlegung bei der Entwicklung
der Programmierung war nicht, was
Steuerung und Zentrifuge alles kénnen,
sondern was der Nutzer - sei es der Be-
diener, der Inbetriebnehmer oder der
eigene Servicetechniker - fir seine spe-
zifische Aufgabe benétigt. Der Vorteil
hier ist, dass das Bedienpersonal sich
schnell in der Steuerung der Zentrifuge
zurechtfindet, die Einarbeitungszeit re-
lativ kurz ist; die Flexibilitat im Betrieb
steigt also. Ebenso steigt die Sicherheit
der Prozesse, unter anderem weil sich
die Fiille an Funktionalitsten fir den Be-
nutzer sehr viel intuitiver erschliefSt.

10 kann aber nicht nur steuern und an-
zeigen, sondern auch bewerten. So wird
nicht nur der Status der Maschine ange-
zeigt, sondern Daten wie beispielsweise
aktuelle Kraftstoffverbrauche oder der
Gehalt von Cat Finesinterpretiert und so
die Betriebsprozesse optimiert. Die
Konzentration von Cat Fines kann dabei
wahrend des laufenden Betriebs durch
das Analysesystem CatGuard online ge-
messen werden, das in Kooperation mit
NanoNord optional integriert werden
kann.

Ferner bietet die 10-Steuerung durch
eingestellte Effizienzprogramme zusgtz-
liche Hilfestellung. Der Betreiber muss
dann nur noch entscheiden, welchen
Zustand der Zentrifuge er anstrebt: soll
das Trennergebnis optimiert werden
oder der Energieverbrauch - oder soll
die Leistung maximal sein? Mit einem
Knopfdruck regelt sich die Zentrifuge
von selbst auf den gewiinschten Zu-
stand ein.

Mehr Sicherheit an Bord

Der CatFineMaster bietet ein extrem
attraktives Verhaltnis zwischen den kal-
kulierbaren Mehrausgaben fir dieses
System im Vergleich zu den unkalkulier-
baren, zusatzlichen Reparaturaufwen-
dungen der Hauptmotoren, gegebe-
nenfalls auch Ausféllen, Verzégerungen,
Stillstanden, Verlust von Chartervertra-
gen etc. Er bietet optimale Energieeffi-
zienz durch die voreinstellbaren Be-
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triebsprogramme und wird die bis dato
glltigen Grenzwerte des Cat Fine-Ge-
halts deutlich unterschreiten Der Cat
FineMaster gewdhrleistet dabei auch ei-
ne verbesserte Reduzierung sehr klein-
formatiger Cat Fines in der GréBenord-
nung von unter 5 ym.

Mit GEA Westfalia Separator unitrolplus
ist zudem ein bewdhrtes System inte-
griert, das die definierten Trenn- und
Klarprozesse tberwacht und automa-
tisch auf abweichende Zusammenset-
zungen der zu verarbeitenden Kraftstof-
fe reagiert. Diese vollautomatische
Uberwachung und Steuerung der
Brennstoffaufbereitung liefert hochste
Trennschdrfe auch bei schwankenden
Zulaufbedingungen.

Der Autor:

Sven Jadzinski, Head of Sales, Business Line
Marine & Energy, GEA Westfalia Separator Group
GmbH, Oelde
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Deutliches Potenzial bei
Energieeffizienz

oder

Energiemana%ement

als Wettbewer

Angesichts eines weiterhin herausfor-
dernden Marktumfeldes und knapper
Budgets gewinnt die Steigerung der
Energieeffizienz in der Schifffahrt zu-
nehmend an Bedeutung. Ein Jahr nach
der verpflichtenden Einfihrung des
(Ship Energy Efficiency Management
Plan (SEEMP) koénnen fihrende
Schifffahrtsunternehmen zwar Ener-

FIL-TEC-RIXEN GmbH
Osterrade 26-28
D-21031 Hamburg

svorteil

gieeinsparungen von 10 Prozent und
mehr melden, doch hat die Mehrheit
der Branche bisher nur sehr geringe
Einsparungen von 1-3 Prozent erzielt.
Das ist das Ergebnis der jetzt verdf-
fentlichten Energy Management Stu-
dy 2014 der Kilassifikationsgesell-
schaft DNV GL. An ihr hatten sich
zahlreiche Reeder und Schiffsmana-

Tel. 0049 (0) 40-656 85 60
Fax. 0049 (0) 40-656 57 31

Blumenau - Singapore - Shanghai - Hong Kong

ger mit zusammen mehr als 2.000 in
Fahrt befindlichen Schiffen beteiligt,
die pro Jahr Kraftstoff im Wert von et-
wa 25 Mrd. US-Dollar verbrennen.

Die hohen Einsparungspotenziale er-
zielten die Spitzenreiter durch MaR-
nahmen, die Giber das tbliche Wetter-
routing und die Hilfsdieseloptimie-
rung hinausgehen. Zu den vier Kern-
punkten dieser Konzepte gehdren
komplexe MaBnahmen, die auch eine
Kooperation mit Geschaftspartner er-
fordern, ebenso wie eine klare Veran-
kerung von Verantwortlichkeiten im
Unternehmen, die Einfihrung eines
,Performance Managements zur kon-
tinuierlichen Uberpriifung der Ver-
brauchsdaten und Ziele sowie die Be-

info@fil-tec-rixen.com
www.fil-tec-rixen.com

GL

CERTIFIED

Die Spezialisten fiir FiIter-Technologie
in Schifffahrt und Industrie

Seit mehr als 20 Jahren ist der Filter-Spezialist Fil-Tec Rixen GmbH mit der Verbesserung, der Herstellung, sowie Service und
Vertrieb von Filtern und deren Filterersatzteilen fiir Schifffahrt und Industrie erfolgreich tdtig.
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gleitung der MaBnahmen durch Trai-
ning und Kommunikation.

Beiden Firmen, die das Energiemana-
gement erfolgreich umsetzen konn-
ten, ergaben sich nicht nur sinkende
Bunkerkosten, sondernin vielen Fallen
auch hohere Charterraten und Flot-
tenauslastungen. Damit habe sich das
Energiemanagement zu einem klaren

Wettbewerbsvorteil entwickelt, so
DNV GL.

Offensichtlich hatten sich die Unter-
nehmen mit einer geringeren Verbes-
serung mehrheitlich darauf fokussiert,
den Regularien zu entsprechen, an-
statt ein auf die Bedirfnisse des Un-
ternehmens abgestimmtes, effektives
Konzept zu entwickeln. ,Wer von den

Besten lernt, kann noch groe Poten-
zial heben”, so das Resiime von Julia
Kihnbaum, die die Studie zusammen
mit ihrem Team erstellt hat und sie In-
teressenten uber

ihre e-mail-Adresse julia.kuehnbaum
@dnvgl.com zuganglich macht.

Jens Meyer

Sechs Monate zu spat in Fahrt

Drittes Flachschiff fiir HADAG getauft

Mit nur einem Mann Besatzung betrieben und extrem niedrige Briicken
passieren kann der als ihr drittes sogenanntes ,,Flachschiff" in Fahrt
gekommene jiingste Neubau der stadtischen Hamburger HADAG Seetouristik
und Fahrdienst AG. Er wurde am 18. Juli an den St. Pauli Landungsbriicken von
der Geschéftsfiihrerin der Hamburger Gesellschaft fiir Vermégens- und
Beteiligungsmanagement (HGV) und HADAG-Aufsichtsratsmitglied
Petra Bodeker-Schoemann auf den Namen ,,Reiherstieg” getauft.

Der Name setzt die Tradition der Ree-
derei fort, ihre Schiffe nach Ortlichkei-
ten der Hansestadt zu benennen. Der
Reiherstieg ist nicht nur ein Nebenarm
derElbe, sondern auch ein Ortsteil von
dem auf der Elbinsel gelegenen Wil-
helmsburg. Der Neubau wird vor allem
auf der erst 2012 neu aufgenomme-
nen Linie 73 eingesetzt, die von den
Landungsbriicken bis zur Ernst-Au-
gust-Schleuse auf der Elbinsel fihrt,
wobei besonders niedrige Briicken
wie die Argentinienbriicke zu unter-
fahren sind.

Da auf dieser vor allem von Berufs-
pendlern genutzten Strecke im ver-
gangenen Jahr bereits 270.000 und im
ersten Halbjahr dieses Jahres schon
137.000 Gaste gezshlt worden waren
entspricht das zur Hamburger Hoch-
bahn gehdrende Unternehmen mit
dem rund zwei Millionen Euro teuren
Neubau einer wachsenden Nachfrage,
betonte HADAG-Vorstand Gabriele
Miiller-Remer. Der Neubau komme
zwar wegen der zwischenzeitlichen
Insolvenz der Bauwerft SSB Spezial-
schiffbau Oortkaten GmbH, Hamburg,

sechs Monate zu spat, sei jedoch maf-
geschneidert, um bei wachsenden
Fahrgastzahlen einen attraktiven Fahr-
verkehr bieten zu kdnnen. SchlieBlich
habe man in enger Zusammenarbeit
mit der Hamburger Firma SDC Ship
Design & Consult GmbH einen hohen
Anteil eigener Entwicklungsarbeit in
den Neubau mit der Werft-Nummer
014 eingebracht, um ein Hochstmaf
an Sicherheit fir die Fahrgaste sowie
Zuverlassigkeit im Ein-Mann-Betrieb
an 365 Tagen im Jahr sicherzustellen.

Soist die fir 160 Fahrgaste ausgelegte
27,20 m lange, 7,80 m breite, 1,60 m
tiefgehende und 2,90 m ab Wasserli-
nie seitenhohe ,Reiherstieg” deutlich
grofer als die 2002 in Dienst gestell-
ten Flachschiffe ,Nala” und ,Rafiki”,
die bei 24,92 bzw. 24,80 m Lange,
6,35 bzw. 6,44 m Breite, 1,40 m Tief-
gang jeweils max. 114 Fahrgaste auf-
nehmen kénnen.

Nicht zuletzt aus Kosten- und war-
tungstechnischen Griilnden hat man
sich jedoch anstelle derin den beiden
Vorgangern fir den Antrieb verbau-
ten Cummins-Diesel von 328 kW und
Rolls-Royce-Aquamaster-Podantriebe
mit gegenlaufigen Propellern bei dem
Neubau fir einen Volvo Penta D13-
Diesel mit 368 kW, ZF-Getriebe vom
Typ 360, konventionelle Wellenlei-
tung und Piening-Propeller von 900
mm Durchmesser entschieden. Damit
diirfte eine vergleichbare Geschwin-
digkeit von 12 kn erreicht werden.

Vor dem Hauptmotor in dem achtern
angeordneten und keine Stehhohe
bietenden Maschinenraum sind die
Brennstoff- und Wassertanks sowie
das Hilfsaggregat, ein Hatz-Diesel des
Typs 4M41 mit MECC ALTE ECO-Ge-
nerator mit 35 KVA, aufgestellt.

Statt mit einem 50-kW-Querstrahler
wurde der Neubau mit einem Schot-
tel-Pump-Jet vom Typ SPJ57 mit
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177 kV im Vorschiff ausgeristet, der
von einem unter dem Ruderhaus an-
geordneten Volvo Penta-Diesel des
Typs D7 mit einer Leistung von 3.177
kW angetrieben wird und nicht nur
der Verbesserung der Mandverierfs-
higkeit, sondern auch als Notantrieb
dient.

Die Gestaltung des Neubaus mit 76
Sitzplatzen, breiten Faltrampen fir
den Ein- und Ausstieg an Backbord
und Steuerbord zwischen Steuerhaus
und Fahrgastraum fiir den Ein- und
Ausstieg, behindertengerechter Toi-
lette und einem grofen Bereich fiir
Fahrrader und Kinderwagen schafft
einen im offentlichen Personennah-
verkehr vergleichsweise hohen Kom-
fort. Zusatzlich zu den obligatorischen
Schwimmwesten ist der Neubau mit
je einer Viking-Rettungsinsel fir je-
weils 25 Personen an Backbord -und
Steuerbordseite hinter dem Ruder-
haus ausgeriistet.

Fir die nautische Sicherheit sorgt ein
modernes Radarsystem vom Typ
MTH 7217 R mit elektronischer Elb-
karte sowie Radarpilot 720 und ein
AlS-System (VDL 6000), die den
Standort des Schiffes metergenau
exakt angeben. Die Radar-Antenne
ist absenkbar an der Achterkante des
mit Fahrkarten-Automat, Info-Moni-
tor und gerdumiger Behindertenttoi-
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lette ausgestatte-
ten  Fahrgastrau-
mes montiert.

Erfreut zeigte sich
Miiller-Remer, de-
ren Flotte nunmehr
aus 24 Einheiten,
darunter 13 groRe-
re Zweideck-Fah-
ren besteht, Gber
das stetig zuneh-
mende Wachstum

©

Tacke

Einspritztechnik - Injectiontechnique

Einspritztechnik

in Prazision

des  Fahrgastauf-
kommens auf allen
Linien. Es habe sich
in den letzten zehn
Jahren von vier Mil-
lionen auf 8,5 Mil-
lionen Gaste im
vergangenen Jahr
mehr als verdop-
pelt.

Auch fir das laufen-
de Jahr zeichne sich
ein neuer Rekord
ab, nachdem im
ersten Halbjahr be-
reits 4,4 Millionen
Fahrgaste gezahlt
worden sind. Nicht
zuletzt vor dem
Hintergrund  der
am Baakenhafen
geplanten Wohnbebauung soll die
derzeit an der Elbphilharmonie en-

lhr Service-Partner

Reparatur - Fertigung - Beratung

Diesel-Elektrik F. Tacke GmbH - TiedemannstraRe 7 - D-22525 Hamburg
Tel.: +49 - (0)40 - 89 06 77-0 - Fax: +49 - (0)40 - 850 30 00
service@tacke-hamburg.de - www.tacke-hamburg.de

dende Linie 72 spéter verlangert wer-
den, wofiir bereits die Beschaffung ei-
nes 25. Schiffes angedacht ist.

Weiteres Kreuzfahrtschiff
bei Meyer bestellt

Die Reederei Star Cruises hat die Meyer Werft mit dem Bau
eines weiteren Kreuzfahrtschiffes betraut.
Damit befinden sich nun zwei Schiffe von Star Cruises bei dem in Papenburg
beheimateten Schiffbaubetrieb im Auftrag.
Die neue Order steht allerdings noch unter einem Finanzierungsvorbehalt.

Tan Sri Lim (CEO Star Cruises, li.) und Bernard
Meyer (Geschiftsfiihrer Meyer Werft)

Bei dem Neubau handelt es sich um ein
rund 330 m langes und mit 150.000 BRZ
vermessenes Kreuzfahrtschiff mit der
Baunummer 712. Der Luxusliner soll
3.300 Passagieren in 1.680 Kabinen
Platz bieten.

Die Ablieferung des Schiffes ist fiir den
Herbst 2017 vorgesehen. Das Fahrzeug
ist ein Schwesterschiff des von Star Crui-
ses bereits im Oktober vergangenen
Jahres bestellten Schiffstyps. Die Innen-
architektur der Schiffe, die Vielzahl von
Restaurants und Casinos, das Design der
Kabinen sowie das umfangreiche Unter-

haltungsangebot an Bord sind auf den
asiatischen Markt ausgerichtet, teilte
die Meyer Werft mit.

Mit einer Hochstgeschwindigkeit von
24 kn soll das neue Schiff Ziele im asiati-
schen Raum anlaufen. Als Trendsetter
galten seinerzeit bereits die ersten
Schiffe fir Star Cruises, die ,Superstar
Leo” wund ,Superstar Virgo”, die
1998/99 von der Meyer Werft geliefert
wurden. Durch den Auftrag wachst das
Orderbuch des Papenburger Unterneh-
mens auf sieben Kreuzfahrtschiffe, die
bis zum Herbst 2017 abgeliefert werden
sollen.

GRCOMEX

DichtungsHaus
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Die 2010 als erste Einheit der ASD-Schlep-
per-Serie abgelieferte ,,Calovébora” ist mit
zwei Schottel SRP 1515-Ruderpropellern
ausgeriistet. Foto: Cheoy Lee Werft

Bei den bislang georderten und zum
Teil schon abgelieferten Neubauten
handelt es sich um 14 Traktor-Schlep-
per und 13 ASD-Schlepper. Alle Ein-
heiten wurden mit Antriebsanlagen
der Schottel GmbH, Spay, ausgeris-
tet.

Schlepper

fFGr den neuen Panamakanal

Die Panama Canal Authority investiert zurzeit kriftig in den Ausbau
ihrer Schlepperflotte, die zukiinftig den Schiffen bei der Fahrt
durch den ausgebauten Panamakanal assistieren soll.

Die 13 Schiffe umfassende ASD-
Schlepperserie nach dem Z-Tech
6500-Design von Robert Allan wurde
auf der Cheoy Lee-Werft in Hong-
kong gebaut.

Die 27,40 m langen und 12,20 m brei-
ten Neubauten verfiigen iber eine
Pfahlzugleistung von ca. 65 t. Jeweils
zwei Schottel SRP 1515-Ruderpro-
peller mit einer Eingangsleistung von
je 2.180 kW treiben die Schiffe an.

Die spanische Werft Astilleros Armon
ist fir den Bau der 14 Traktor-Schlep-
per verantwortlich. Mit einer Lange
von 28,90 m und einer Breite von
13,50 m sind diese Einheiten mit ei-
ner Pfahlzugleistung von 85 t deut-
lich groBer als die ASD-Schlepper. Je
zwei Schottel SRP 2020-Ruderpro-
peller mit je 2.330 kW Eingangsleis-
tung dienen als Antrieb.

Ausverkauf nach China?

Wartsita verkauft seine Zweitaktmotorensparte an CSSC.
Ein Kommentar iiber Hintergriinde und Folgen von Hans-Jiirgen Reuf8

Nun ist es trotz aller Beteuerungen noch
vor wenigen Wochen auf dem Zweitakt-
motorentag in Hamburg - soweit: Warts-
ila trennt sich zumindest insofern von sei-
ner Zweitaktmotorensparte, als man
kinftig nur noch eine Sperrminoritdt an
einer Gesellschaft behalt, die demnachst
weitestgehend die Geschicke dieses Ge-
schiftsbereichs lenken wird.

Wie der offiziellen Bérsenmitteilung vom
18.Juli 2014 zu entnehmenist, haben die
China State Shipbuilding Corporation
(CSSC) und Wiartsila eine Vereinbarung
getroffen, ein Gemeinschaftsunterneh-
men zu griinden, das die Zweitakt-
Schiffsmotorensparte von Wartsila iber-
nehmen wird. Daran werden CSSC mit
70% und Wartsild mit 30% beteiligt sein.

Zwar soll die neue Gesellschaft ihren Sitz
in der Schweiz erhalten, mit Winterthur
als Hauptsitz des Geschéftsbereichs, doch
selbst wenn das Management unveran-
dert bleiben sollte, ist zu fragen, welche
Ausrichtung das Unternehmen langfristig
bekommen wird. Dabei stellen sich auch

Fragen hinsichtlich des Schicksals der bis-
herigen Gemeinschaftsunternehmen so-
wie, mit Blick auf das Lizenzgeschift, der
Partnerin Japan und in Korea.

Die blumenreiche B6rsenmitteilung hilft
bei der Folgeabschitzung Uberhaupt
nicht weiter. Welchen Nutzen aus dieser
Transaktion, die mit 46 Mio. Euro verbun-
den sein soll, die Endkunden haben wer-
den, lasst sich gegenwartig nicht abschit-
zen, zumal der Abwicklungszeitpunkt
noch nicht feststeht. Mit den Bewilligun-
gen der Behorden wird fir das Frihjahr
2015 gerechnet.

Das Schiffsmotorengeschaft ist in den
letzten Jahren nicht einfacher gewor-
den - im Gegenteil. Die wiederkehren-
den Personalanpassungen von Wartsild
spiegeln diese Entwicklung wider. Daran
andert auch der zum selben Zeitpunkt
wie die Borsenmeldung erschienene
Halbjahresbericht des Unternehmens
nichts. Wartsila hat trotz hervorragender
Technik seinen Marktanteil am Zweitakt-
motorengeschaft nicht in eine GroBen-

ordnung bringen kénnen, die in einem
verniinftigen Verhdltnis zum Aufwand
steht.

Den Zweitaktmotorenmarkt teilen sich
drei Unternehmen: MAN Diesel & Turbo,
Wartsild und Mitsubishi - ganz grob - im
Verhaltnis 100:10:1. MAN und Wartsila
haben schon vor Jahrzehnten, der Markt-
verlagerung entsprechend, zahlreiche Li-
zenzen nach Asien vergeben, zundchst
nach Japan, dann folgte Siidkorea und in
den letzten Jahren verstarkt nach China.

MAN hat das Abwandern von Lizenzneh-
mern schon einmal erlebt. Wie CSSC mit
den japanischen und koreanischen Part-
nern umgehen wird und wie diese sich
verhalten, bleibt abzuwarten. So vorteil-
haft sich die , Transaktion” in der Borsen-
information liest, so wenig wird die Neu-
ordnung der gesamten Aktivititen rei-
bungsfrei laufen. Welches Risiko in der
Transaktion steckt, aber auch wie die In-
teressen verteilt sind, wird deutlich, wenn
man die offizielle Aussage Gber die ,Zu-
sammenarbeit der Parteien” und die da-
raus abzuleitende Verantwortlichkeit fir
die vier Bereiche ,,Zweitaktmotorentech-
nologie, Marketing, Vertrieb und Kun-
dendienst” richtig interpretiert. Nur drei
davon wird das zu griindende Unterneh-
men Ubernehmen, der vierte, der fir die
Endkunden ganz wichtige Servicebereich,
bleibt bei Wartsila.

Bei allen Lizenzabschliissen hatte sich
Wiartsila in der Vergangenheit fir die
weltweit gebauten Motoren die Service-
rechte vorbehalten. Nun wird die neue
Gesellschaft kein Lizenznehmer, sondern
zum Lizenzgeber. Dennoch bleibt der
Service in der Hand von Wartsila. Das
wird nicht nur unter dem Gesichtspunkt
verstandlich, dass das damit verbundene
Know-how nur sehr schwer weiterzuge-
hen ist, sondern vor allem, weil damit
nachhaltig mehr Geld zu verdienen ist als
mit dem Verkauf von Neumotoren. Offi-
ziell heiBt es dazu: ,Fur den Bereich Kun-
dendienst erfolgt die Zusammenarbeit
zwischen den Parteien (d.h. CSSC und
Wiartsild) basierend auf einer Zusammen-
arbeitsvereinbarung, wonach Wartsild
den Kundendienst fir die vom Gemein-
schaftsunternehmen entwickelten, lizen-
sierten und vertriebenen Motoren er-
bringt.”

Das sieht nach einer langfristig geltenden
Verabredung aus, was nur dadurch einge-
schrankt wird, dass in der,Neuen Zircher
Zeitung” vom 19. Juli 2014 in diesem Zu-
sammenhang als offizielles Zitat von ,vor-
l3ufig” die Redeist.  (aus,HANSA"8-2014)
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,+AIDAprima” in Japan
aufgeschwommen

Das neue Flaggschiff der Reederei AIDA Cruises,
Rostock, ist Anfang Mai
bei der japanischen Tategami Werft von Mitsubishi
Heavy Industries Ltd. (MHI) in Nagasaki erstmals zu
Wasser gelassen worden.

Im Anschluss wurde die ,, AIDAprima”
widhrend einer rund einstiindigen Fahrt
vom MHI-Werftteil Tategami im Stadt-
zentrum zum Kojagi-Dock am Stadt-
rand von Nagasaki verholt. Dort erfolgt
nach umfangreichen Tests verschiede-
ner technischer Systeme an Bord die
weitere Ausristung des Neubaus.

wurde nach dem Auf-
schwimmen zu einem anderen Dock in Naga-
saki verholt.

Die , AIDAprima”

Zu den Higblights an Bord des 300 m
langen und 37,60 in breiten 124.000-
BRZ-Schiffs der neuen AIDA-Generati-
on, das Platz fir rund 3.300 Passagiere
bietet, gehdren der Beach Club unter
einem wetterunabhangigen Folien-
dom, das ,,Four Elements” mit Wasser-

rutschen, Klet-
tergarten  und
erstmals dem Al-
DA-Mini-Club fir
die  Betreuung
von Kleinkindern
ab sechs Mona-
ten. Ein neuarti-
ges Rumpfdesign
soll Reedereian-
gaben zufolge zu
einer erheblichen
Steigerung  der
Energieeffizienz
beitragen. Mit
einem neu ent-
wickelten umfas-
senden Filtersys-
tem zur Abgas-
nachbehandlung
sollen die Emis-
sionen von Rufs-
partikeln, Stick-

oxiden und Schwefeloxiden um 90 bis
99 Prozent reduziert werden.

Die Ablieferung der , AIDAprima” wur-
de kirzlich um sechs Monate nach hin-

,Ob Sie Metalle schneiden, schweif3en, ségen oder bohren
— wir haben die passende Metallbearbeitungslésung mit
innovativer Schmierstofftechnologie (aus Oerlinghausen)
und das seit mehr als 50 Jahren — verfiigbar rund um die
Uhr iber unseren Internetshop ... garantiert.”

Kiihl
Rostschuizmittel

Jokisch GmbH

Fabrik for Schmier- u. KihImittelspezialitéten
IndustriestraBBe 5-10, 33813 Oerlinghausen
www.jokisch-fluids.de

ten geschoben. Die Jungfernfahrt ab
Yokohama ist nun fir den 1. Oktober

2015 geplant' (aus ,,Schiff & Hafen”

6-2014)

LNG-betriebener Schlepper
fiar Dubai

dem

Die in Dubai ansassige Werft Dry-
docks World und Dubai Maritime Ci-
ty (DMC), ein Anbieter von mariti-

men Dienstleistungen fir die
Schifffahrt und die Olund Gasin-
dustrie, haben mit Wartsila und
Dubai-Carbon-Kompe-
tenzzentrum eine Absichtserkl3-
rung (Memorandum of Under-
standing) fir den Bau eines
LNG-betriebenen Hafenschlep-
pers unterzeichnet. Den Anga-
ben zufolge ist dies der weltweit
erste Hafenschlepper mit Flis-
siggas als Kraftstoff. Er wird Gber
einen Dual-Fuel-Antrieb verfiigen
und kannin Ausnahmefillen auch mit
Diesel angetrieben werden.

Das Projekt mit dem Namen ,Ele-
marateyah” ist Teil der sogenann-
ten, Dubai Maritime Green Initiati-
ve”, welche die Umweltfreundlich-
keit auf See und in den verwandten
Bereichen wie Ol & Gas und dem
Energiesektor verbessern will. Die
Klassifikationsgesellschaft Tasneef
wird fir Klassifizierung und die ob-
ligatorischen Zertifikate fiir die Re-
gistrierung des Schiffes sowie die
technischen und Ingenieurdienst-
leistungen sowie Schulungen ver-
antwortlich sein.

(aus,,HANSA" 8-2014)
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LNG-betriebene RoRo-F3ahre
Fur australische Reederei

Die australische Reederei SeaRoad und die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft
(FSG) haben einen Vertrag iiber den Bau einer LNG-betriebenen RoRo-Fdhre
unterzeichnet. Es ist das erste von FSG gebaute Schiff,
welches das umweltfreundliche Fliissiggas statt Diesel oder Schwerdl nutzt.

Fir FSG-Ge-
schaftsfihrer
Peter Sierk ist
der Abschluss
deswegen
auch weit
mehr als ,nur” ein weiterer Auftrag:
,Zum einen liefert unsere Werft erst-
mals ein Schiff nach Australien. Zum an-
deren zeigt dieser Neubau erneut die
hohe Kompetenz unserer Werft und un-
sere Innovationsfahigkeit.” Der Werft
zufolge handelt es sich bei dem Neubau
um die bislang weltweit groBte mit Flis-
siggas angetriebene RoRo-Fihre.

Das 181 m lange, 26,60 m breite und
iber 1.960 m Spurlinge verfiigende
Schiff soll zukiinftig im Liniendienst zwi-
schen Melbourne (Australien) und De-
vonport (Tasmanien) verkehren. Die
Fahre zeichnet sich laut FSG durch eine
extrem hohe Cargo-flexibilitat aus

Transportieren wird sie Container, Trai-
ler, Kiihlcontainer, Autos und Gefahrgi-
ter, aber auch lebende Tiere, zum Bei-
spiel Rinder. Ferner handele es sich um
die weltweit erste RoRo-Fahre, auf der
der Transport von Kiihlcontainern und
Gefahrgut unmittelbar nebeneinander
moglich sein wird, so die Bauwerft.
Méglich wird dies dank eines speziell
von FSG entwickelten Konzeptes.

Das Flissiggas wird mit mobilen Tanks
(StraBentrailer) wahrend des normalen
Be- und Entladungsprozesses an Bord
gebracht. Dort werden die Tanks durch
einen speziellen Verriegelungsprozess,
der ebenfalls von der FSG entwickelt
wurde, ohne Umladung zu festen
Schiffstanks.

Der Baubeginn der RoRo-Fshre ist fir
September 2015 vorgesehen, die Aus-
lieferung fir das dritte Quartal 2016.

(aus,HANSA" 6-2014)

Schiffsre
inVie

Zusammenarbeit mit der Werft, siid-
ostasiatische Mentalitst und Unter-
haltung.

Im GroBen und Ganzem war die Zusam-
menarbeit mit den Angehérigen der
Werft und auch Machino recht koopera-
tivund von gegenseitigem Verstehen ge-
pragt. Sicher, dieses Zusammentreffen
von Menschen aus Europa / DDR und aus
Asien / VN hat immer wieder zu Missver-
standnissen und langen Diskussionen ge-
fihrt aber letztendlich gab es keine un-
vereinbaren Standpunkte. Ich bin mir si-
cher, beide Seiten haben von einander
gelernt Gber den Umgang miteinander
auch bei den unterschiedlichsten Hinter-
grinden und den sehr verschiedenen
Kulturen, man muss diese Fakten eben
kennen und beriicksichtigen.

Eines der interressanten Phenomane fir
mich war zum Beispiel die Stimmenlaut-
stdrke und die Gesichtausdricke dazu.
Wihrend unsere Seite mit lauter wer-

28

araturen

Enam -

Eine Geschichte in mehreren Fortsetzungen, Teil 3 (Schluss)

dender Stimme steigende Ernsthaftig-
keit ausdriickte bis hin zum Zorn mit ent-
sprechend bis hin vor Wut verzerrtem
Gesichtausdruck, war auf der asiatischen
Seite lauteres Sprechen der Ausdruck
von Freude bis hin zum Uberschwang.
Der dazu immer lachelnde Gesichtaus-
druck bei ihnen, auch wenn es sehr oft
Weh tat, war eben nur Maske um nicht
Unbehagen oder Schwache oder den
Verlust der Kontrolle seiner wirklichen
Gefiihle zu zeigen. Es war mitunter nicht
leicht, einen schimpfenden Bootsmann
zu bremsen, der denn im besten Wollen
mehr und mehr in Rage kam durch dieses
asiatische Lacheln.

Dem gegeniiber fiel mir auf, wenn die Vi-
etnamesen ernster wurden, wurde auch
ihre Stimme leiser und leiser. Ich mit mei-
nen ungiibten Ohren konnte kaum noch
etwas horen, wenn dann mal bei einer
Verhandlung sehr sensible Dinge zu be-
sprechen und meine Partner eben sehr

verdrgert waren. Nur die geschickte
Ubersetzung durch den deutschsprachi-
gen Machinomitarbeiter oder unsere
Bauleiter konnten diese unterschied-
lichsten Gefihlsausbriiche ausgleichend
vermitteln, eben ein anderer Kulturkreis.
Es ist dabei sehr schnell klar geworden,
dass eben nicht wortwortlich Gbersetzt
werden kann, um Missverstandnisse bis
hin zu Beleidigungen zu vermeiden

Der auch als Ubersetzer titigen Mitar-
beiter von Machino und die beiden
Werftbauleiter hatten Gber mehere Jah-
re in der DDR studiert, sprachen sehr gut
deutsch und sie kannten unsere Mentali-
tat aus eigenem Erleben in der DDR und
konnten so auch viel dazu beitragen, die-
se unterschiedlichsten Herangehenswei-
sen, Denkweisen zu erlautern.

Speziell die Bauleiter waren immer sehr
beschaftigt, jeden Tag kurze Treffen mit
unserer Seite fir tagliche Arbeiten, dann
deren Organisation und Durchfihrung
und natirlich hatte auch der Rest der Be-
satzung viele Fragen, die sie mit viel Ge-
duld versuchten zu beantworten

Diese unterschiedlichen Kulturen stehen
nach meiner Erfahrung eng im Zusam-
menhang mit den natirlichen Umwelt-
bedingungen, dem standigen Sommer-
wetter in Vietam auch im Winter, da-
durch immer alles am Griinen und Bli-
hen, somit auch immer viele frische
Friichte und frisches Gemiise vorhanden
und Keiner muss sich um den nachsten
Tag, oder die nachste Woche und schon
gar nicht um einen ndchsten Winter
kimmern und langfrisitg vorsorgen und
im Voraus planen, was im Gegensatz dazu
bei Schiffsreparaturen sehr nétig ist.

Ein dhnliches Beispiel waren fiir mich die
Boote auf dem Mekongfluss. Mit auslau-
fendem Strom trieben die Boote mehr
oder weniger Flussabwérts beladen mit
Gitern aus dem Innenland und trieben
mit einlaufendem Strom leer oder mit
Baumaterial beladen wieder zuriick - es
wurde also nicht gegen den Strom geru-
dert. Selbst schon vorhandene Motor-
boote nutzten diese Effekte nur zum
schnelleren Vorankommen und nicht, um
gegen den Strom zu fahren, also immer
den Weg des geringsten Widerstandes
nutzend und sozusagen Schwierigkeiten
aus dem Wege zu gehen, zu vermeidenn.

Und Zeit genug war ja in der Vergangen-
heit dafiir da und kostete eigentlich nichts
- doch bei Schiffsreparaturen spielt Zeit
eine wichtige Rolle, das Schiff soll ja mit
Ladungstransporten Geld verdienen und
ist nicht zum Reparieren vorgesehen.

Fortsetzung Seite 32
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l/erein der Schiffsingenieure in Bremen e. V.

., Vereinder Schiffsingenieure

., inBremene.V.,
\ angeschlossen der Vereinigung

Am HaBkamp 15, 28259 Bremen
Tel.0421-52883 14
bis einschlieBlich 30. 9. 2014,
ab 1. Oktober 2014:
Verein der Schiffsingenieure in Bremen e.V.
co H.H. GroRe, Poelitzer Strale 17,28717 Bremen
E-Mail: vdsibremen@t-online.de
im Internet: www.vdsi-bremen.wix.com /vdsi

Geschéftszeiten:

montags 9.00 Uhr bis ca. 12.00 Uhr

Konten:

Sparkasse in Bremen

IBAN: DE3029050101 0001016252
BIC: SBREDE22XXX
Geschéftsfihrender Vorstand:

Die Position des Vorsitzenden wird voriiberge-
hend vom Schriftfihrer und vom Kassenwart
wahrgenommen.

Schriftfihrer:
Schiffsingenieur Alfred Seif
Tel.04401- 72519
Kassenwart:

Dipl.-Ing. Heinz-Hermann GroRe
Tel.0421-6364202

Verantwortlicher Redakteur

fir Zeitungsteil Bremen:

Dipl.-Ing. Herwig Pollem

Telefon 0160 -804 94 58

E-Mail: Herwig@Pollem.de

Der Bezugspretis fir die Fachzeitschrift
,Schiffs-Ingenieur Journal”

ist im Mitgliedsbeitrag eingeschlossen.

;: Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)

Beitragszahlung
2014

Sehr geehrte Mitglieder,

iberpriifen Sie bitte
ob Sie Ihren Mitgliedsbeitrag
fiir das Jahr 2014
bereits iiberwiesen haben.
Von 80 Mitgliedern fehlt derzeit
noch der Beitrag fir das Jahr 2014.

Wir mochten Sie deshalb bitten
den eventuell noch ausstehenden
Betrag von 50,00 Euro auf unser Konto
bei der Sparkasse in Bremen
zu iberweisen

IBAN: DE3029050101 00010162 52.

Wir weisen nochmals darauf hin,
dass aus technischen Griinden
der Vereinszeitung
keine SEPA-Uberweisung (Zahlschein)
beigelegt werden kann.

Uberlegen Sie bitte die Einrichtung
eines Dauerauftrages bei lhrer Bank,
mit dem Uberweisungstermin
2. Februar eines jeden Jahres.
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Auflosung
unserer Geschaftsstelle

Riicktritt unseres Vorsitzenden
Prof. Dipl.-Ing. Heinz-Hermann Albers

Auf der auBerordentlichen Vor-
standssitzung am 11. August
2014 wurde die Auflosung, der
Geschéftsstelle Am HalBkamp
15, in 28259 Bremen, zum 30.
September 2014, beschlossen.

Das Biro wurde in der Vergan-
genheit von keinem Mitglied
aufgesucht, allein der Kassen-
wart hat den Bereich montags
zur Geschdftszeit genutzt

Um dem Verein unnétige Kos-
ten zu ersparen erfolgte der Be-

/ Der Vorstand \

wiinscht allen nachfolgend

aufgefiihrten Mitgliedern
zu ihrem Geburtstag
alles erdenklich Gute

undvor allem Gesundheit.

65 Jahre
Jirgen Prochnow  13.10.
70Jahre
Herwart Kwinkenstein 15.10.
75 Jahre
Rolf Achmus 7.09.
Reinhard Meiners 9.09.
Hans-Peter Lukas 21.09.
Heinrich Menneking  21.10.
Bernd Déring 27.10.
81Jahre
Dietrich-Wilhelm Grommé 27.10.
82 Jahre
Walter Lindner 10.09.
Ginther Schroder 15.09.
Friedel Herwig 24.10.
84 Jahre
Walter Koczulla 28.09.
85 Jahre
Georg Blanke 21.10.
86 Jahre
Gerhard Pawlik 27.09.

Wir wiinschen Ihnen noch viel Freude

schluss zur Auflosung der Ge-
schaftsstelle.

Der Verein ist Uber die Adresse
von Kassenwart Heinz-Her-
mann Grofe (siehe Impressum)
erreichbar.

Nach dem erfolgten Beschluss
zur Auflosung der Geschafts-
stelle hat unser Vorsitzender
Prof. Dipl.-Ing. Heinz-Hermann
Albers gebeten, folgendes im
Protokoll der Vorstandssitzung
festzuhalten:

Jlch (Prof. H. H. Albers) erklare
ab sofort den Rucktritt als
1. Vorsitzender des VdSI Bre-
men.

AuBerdem trete ich aus allen
anderen Funktionen mit sofor-
tiger Wirkung zuriick”. Als Be-
grindung fihre ich an:

,Bei ausreichendem Konto-
stand kann ich eine SchlieBung
der Geschaftsstelle zur Kosten-
reduzierung nicht mittragen,
desweiteren ist eine ordentli-
che Vereinsfihrung ohne Ge-
schaftsstelle nicht moglich”.

an und in unserem Verein.

Am 3. August 2014
verstarb unser Mitglied

Werner Albers

Er war seit 1965
mit unserem Verein verbunden.
Wir sprechen der Familie
unser Mitgefihl aus
und werden ihm stets ein ehrendes
Gedenken bewahren

Verein der Schiffsingenieure
in Bremene.V.

Der Vorstand
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Dipl.-Ing. Jirgen Armbrust, Tel. 0172 - 8 1555 87
Verantwortlicher Redakteur

fiir Zeitungsteil ,Wieland":

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

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

Der Bezugspreis fir die Fachzeitschrift , Schiffs-Ingenieur

Journal”ist im Mitgliedsbeitrag eingeschlossen.

-

Der Vorstand
gratuliert
folgenden Mitgliedern
herzlich
zum Geburtstag:

65 Jahre

Peter Schewtschenko 26.04.49
Thies Klinck 12.10.49
Fridrich Fiedler 20.06.49
70Jahre

Hans-Georg Tiedje 16.02.44
Dieter Schwichtenberg 26.03.44
Manfred  Klingenberg  17.07.44
Harm Hein 22.09.44
75 Jahre

HansOtto ~ Wille 26.03.39
Ginther  Spillner 30.04.39
83 Jahre

Gerhard Wiese 17.08.31
Ktrt Henseleit 01.04.31
88 Jahre

Hans Matthes 16.01.26
Ein schoner Anlass - Fir das neue
Lebensjahr winschen wir alles Gute,
vor allem Gesundheit und personliches

KWoh/ergehen.

v

Wieland.

Auch vom Steward kann man lernen

Mitte der 60er Jahre stieg ich als Ing. Assi. auf
einem Turbinenschiff ein. Mit diesem Stiick-
gutfrachter machte ich zwei Reisen nach Indo-
nesien.

Auf dem Schiff fuhren noch Heizer, Personen
mit einem ausgepragten Selbstbewusstsein.
Das traf insbesondere auf unseren Oberheizer
zu. Er war anders als Andere. Ein Mann alten
Schlages, Anfang 60, mit souverdnem Auftre-
ten. Auch legte er besonderen Wert auf sein
AuReres. Dariiber hinaus sprach er flieBend In-
donesisch. An Bord nannten wir ihn blof Lord B.
In den indonesischen Hafen war er bekannt
wie ein bunter Hund. Die Einheimischen spra-
chen nur von Captain B.

Das fiihrte auch mal zu amisanten Irrtimern.
So kaufte er auf Sumatra Rattanmébel fiir Zu-
hause ein und lieB diese an Bord bringen. Die
Indonesier schleppten das ganze Zeugs miih-
sam in die Kammer des Kapitans. Dieser wie-
derum pfiff die ahnungslosen Mbeltrager mit
den Worten zusammen: ,Was soll ich mit dem
Kram hier. Raus damit. Captain B. wohnt paar
Decks tiefer und zwar ganz unten.”

Jeder Heizer hatte in Indonesien seinen eige-
nen Rikschafahrer. Lord B. zudem noch einen
Bodyguard. Nicht weil er an Land um sein Le-
ben firchtete, sondern weil er in den Bars
nicht belastigt werden wollte. Sein Bodyguard
hatte nur die Aufgabe, Bettler und Handler
von ihm fern zu halten

Lord B. war ein Original. Er lie8 sich von keinem
etwas sagen und reagierte spontan, wenn ihm
etwas nicht behagte. So auch mal beim Einlau-
fen in Bremerhaven. Der Wachwechsel stand
gerade bevor. Lord B., leicht alkoholisiert, woll-
te seinen Kollegen im Heizraum ablosen.

Die Ubermittlung der Kommandos von der
Briicke zum Maschinenraum erfolgte noch mit
Maschinentelegraphen. In der Maschine hat-
ten wir 2 davon. Einer stand am Leitstand bei
den Fahrventilen, der andere hing ein Deck tie-
fer im Heizraum. Wahrend wir am Leitstand
die gednderte Fahrtstufe mit dem Telegra-
phenhebel quittieren mussten, wurde diese im
Heizraum nur mit lautem Klingeln angezeigt.
Von oben fuhr man ungewdhnlich viele, kurz
aufeinanderfolgende Mandver. Im Heizraum
klingelte es andauernd. Das ging Lord B. so
richtig auf die Nerven. Er fluchte laut und stieg
schnellen Schrittes auf die Briicke. Dort raunz-
te er den Lotsen an mit den Worten:

,Lotse, eines sollten sie sich merken. Der Ma-

schinentelegraph ist keine Stewardklingel.” Er
machte sofort kehrt und verschwand. Wih-

rend der Lotse und die anderen auf der Briicke
sich irritiert anschauten, musste der Kapitan,
ein alter Indonesienfahrer, nur schmunzeln.
Der 1. Offz. dagegen fand das gar nicht so lus-
tig. Er beschwerte sich beim Chief dariiber,
dass das ungebiihrliche Verhalten des Heizers
nicht hinnehmbar sei. Der Chief wiederum
stellte Lord B. zur Rede und fragte, ob er sich
nicht fiir sein unanstandiges Verhalten ent-
schuldigen wolle. Dieser antwortete nur:
,.Chief sie wissen doch, ein Heizer entschuldigt
sich nicht.”

Veranstaltungen im Oktober:

Mitglieder Werbeabend

8.10.2014, 19.00 Uhr
Weser-Yacht-Club,
BorriesstraBe Bremerhaven

Themenabend
Neu an Bord

15.10.2014 19.00 Uhr
Weser-Yacht-Club,
BorriesstralBe, Bremerhaven

Zu allen Stewards hatte Lord B. ein gestortes
Verhdltnis. Er sprach diese Personen zumeist
in der 3. Person an wie ,,Bringe er mir mal das
Essen. Warum schaut er heute wieder so un-
freundlich drein?........ .

Besonders unangenehm wurde er, wenn er
zum Essen die Messe betrat und kein Steward
bereit stand. Dann driickte er solange auf die
unter jedem Tisch angebrachte Stewardklin-
gel, bis einer angelaufen kam.

Auf meiner 2. Reise bekamen wir einen smar-
ten Studenten aus Minchen an Bord. Dieser
beschftigte sich im Studium mit siidostasiati-
scher Musik. Sein Wunsch war, live vor Ort
diese Klange zu horen. Derzeit war ein Flug
nach Indonesien fiir einen Studenten jedoch
unbezahlbar. So heuerte er bei uns als Aufwa-
scher an. Seinen Dienst verrichtete er in der
Mannschaftsmesse. Er verdiente sich damit
die Uberreise. Mir der Reederei war verein-
bart, dass er in Jakarta von Bord gehen und
dort auf Heimreise wieder zusteigen darf. Die
Kustenreise von und nach Jakarta dauerte ca.
5 Wochen.

Lord B. schenkte dieser Person keine Beach-
tung. Auf meine Frage ,Der Student ist doch
ein feiner Kerl, warum lasst du ihn links lie-
gen?” bekam ich zur Antwort , Assi, er ist nur

Wir nehmen Abschied von

Volker Bischoff

Trager der Goldenen Ehrennadel.
Wir haben einen lieben Kollegen verloren.
»Wieland”

Wir nehmen Abschied von
Wilfried Ebeling
Trager der Silbernen Ehrennadel.
Wir haben einen lieben Kollegen verloren.
,,Wieland"”
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ein Aufwascher. Aufwédscher und Stewards
sind alles Tempeltanzer. Diese sind fiir anstan-
dige seemannische Arbeiten nicht zu gebrau-
chen.”

Uber das arrogante Verhalten von Lord B. &r-
gerte sich der Student sehr. Das fihrte dazu,
dass er ihn auf Schritt und Tritt beobachtete.
So bekam er schnell heraus, dass Lord B. feste
Gewohnheiten hatte. So z.B. lebte er in Jakar-
ta mit einer mandelaugigen Schonheit zusam-
men. Diese bewohnte im Campong eine eige-
ne Hiitte. Nach dem Abendessen ging er im-
mer direkt zu ihr hin. Bei ihr machte er dann
erst einmal sein ,Nickerchen”.

Wahrend unserer Kiistenreise machte sich der
Student Gedanken dariiber, wie er es dem
Lord B. heimzahlen kann.

Vor unserer Ankunft in Jakarta mietete er die
Hutte direkt neben der Liebsten von Lord B.
Dort brachte er dann seine eigene Freundin

unter. Ferner heuerte er eine Kapelle und ei-
nen Rikschafahrer an.
Am Tag des Einlaufens nahm der Student seine
Arbeit in der Mannschaftsmesse wieder auf.
Gegen 18 Uhr verlieR Lord B. wie dblich das
Schiff. Der Student hatte seine Arbeit noch zu
erledigen und ging spater von Bord. An der
Gangway warteten schon die von ihm bestell-
te Kapelle und sein Rikscha. Mit Musik vorweg
fuhr er dannin den Campong. Wihrend er sich
mit seiner Freundin zuriickzog, spielter die Ka-
pelle vor seiner Hiitte sanfte Melodien.
Bei uns an Bord sprach sich dieses sehr schnell
herum. Am nachsten Tag warteten wir alle ge-
spannt auf die Reaktion von Lord B. Er lie8 sich
lediglich zur der Aussage hinreien ,Von dem
kann man ja doch noch was lernen”
Tage spater auf See, ich traute meinen Augen
nicht, saBen der Student, die Heizer und Lord
B. eintrachtig zusammen an der Heizerback.
Das Eis zwischen ihnen war gebrochen.

Claus Grofsjohann

Not macht erfinderisch

In den Sommersemesterferien 1969 stieg ich
als 4. Ing. auf einem Stiickgutfrachter ein. Ich
musste mir Geld firs Studium verdienen. Die
Reise ging an die Westkiiste von Zen-
tralamerika. Mich wunderte, dass die meisten
von der Besatzung ungewahnlich lange Zeit
auf dem Schiff verblieben. Nach dem Urlaub
heuerten sie wieder auf diesem oder einem
anderen mit gleicher Fahrtroute an. In Zen-
tralamerika angekommen, wusste ich warum.

In jedem noch so kleinen Hafen gab es Bars,
mit einheimischen Schénheiten. Lag das Schiff
fest, ging die Freiwache schnurstracks in ihr
Stammetablissement. Meist waren es ein-
fache, mit Wellblech eingedeckte Bretterbu-
den. Die Jungs wurden dort von den tempera-
mentvollen Senoritas wie gute alte Bekannte
begriiBt. Schnell standen die Flasche Rum,
sowie Eis, Cola, Rohrzucker und Limetten auf
den Tisch. Mit Cuba Libre stieB man bei laut
dréhnender Musikbox auf das lang ersehnte
Wiedersehen an. Und dann ging es rund.

Fir den Liebesdienst zahlte der deutsche See-
mann nicht viel. Einiges lief auch ganz auf

Termine:

Mitgliederversammlung
mit Matjesessen

Freitag, 26.9.2014,18.00 Uhr
., Villa Seebeck”
DeichstraBBe 15, Bremerhaven
Anmeldung bis 16.9.2014
Bezahlung vor Ort, (14,60 Euro)
alternatives Gericht a la carte maglich
Kontakte:
Klaus Ehlen Telefon 0471 - 6 63 82
Jirgen Armbrust 04748 - 40 63 40
Dieter Kreitz 04744 -912074

,Sympatico”. Man gehérte ja quasi dazu. An
Bord schlief fast keiner mehr. Dort blieb nur
der, der unbedingt musste.

Unser Backer z.B. hatte eigentlich immer friih
morgens frische Brétchen fir die wenig
verbliebenen Passagiere zu backen. Um mehr
Zeit mit seiner Liebsten verbringen zu kén-
nen, beauftragte er eine ortsansdssige Back-
stube damit. Die Brotchen brachte er jedoch
personlich gegen 7.30 Uhr mit an Bord.
Ehrlich gesagt schmeckten diese auch besser.

Die Dollars verdienten sich die Schonheiten
bei den ungeliebten amerikanischen Be-
satzungen der Bananenschiffe; Die Schiffe
liefen zahlreich von der US-Westkiste die
Hafen an. Im Gegensatz zu uns hatten diese
nur kurze Liegezeiten.

Die Kammer neben mir bewohnte der Store-
keeper. Ein Mann, der standig mit seiner
Potenz prahlte. Jeden Abend auf See be-
friedigte er sich selbst. Stérend fiir mich war
nur, dass das mit starken Lustgerduschen ver-
bunden war. Alsich ihn mal zur Reede stellte
und fragte; ,Storie, muss das immer sein und
geht das nicht leiser?” bekam ich zur Antwort:
,Ich kann nicht ohne dem. Ich brauche das,
sonst bekomme ich Kopfschmerzen. Mir geht
es so wie dem amerikanischen Prasidenten
John F. Kennedy.”

Im Juli 1969 trafen wir im Hafen von Acajutlain
El Salvador ein. Am gleichen Tage brach der
Krieg zwischen El Salvador und Honduras aus.
Dieser dauerte 5 Tage und ging in der Ge-
schichte als FuBballkrieg ein. Ausléser waren
Ausschreitungen bei den Qualifikationsspielen
fiir die anstehende Weltmeisterschaft 1970 in
Mexiko. Dabei gab es mehrere Tote.

Nachdem Honduras mit Propellermaschinen
Erdéltanks bei Acajutla bombardierte, durfte
unser Schiff nicht mehr auslaufen. Man hielt
uns als Faustpfand fest. Die Befiirchtung war,
dass auch die Pier Ziel weiterer Luftangriffe

Wieland

I Die ,,Montagsrunde” I

der

Wieland-Schiffsingenieure-
Stammtisch

,Maschine genug”

trifft sich jeden Dienstag
von 10.30 bis 12.00 Uhr
im Restaurant
~Schiffergilde” Obere Birger
zum Klonschnack

sein konnte. Waren wir von einer Bombe
getroffen worden, hitte es sicherlich diplo-
matische Verwicklungen gegeben.
Die Folge war, kein anderes Schiff lief wah-
rend der Kriegshandlungen den Hafen mehr
an. Damit versiegten auch jah die Einnahme-
quellen der Damen. Auf ,,Sympatico” lief gar
nichts mehr. Fiir Zartlichkeiten verlangten sie
nun auch von uns harte US-Dollars. Fiir einen
US-Dollar mussten wir damals Gber 4 DM
zahlen.
Nun hatte der Storekeeper ein Problem.
Woher die Dollars nehmen. Sein Vorschuss war
aufgebraucht. Alle Dinge die er zu Geld ma-
chen konnte, hatte er schon verhokert. Keiner
war bereit, ihm auch nur einen Cent zu leihen.
Abends kurz vor 18 Uhr, ich stand unter der
Dusche, klopfte es an meiner Kammertiir. Der
Storekeeper trat herein und druckste herum.
,Storie, was ist los mit dir?” fragte ich schein-
heilig. ,Ich halte es nicht mehr aus, Vierter du
musst mir 10 Dollar leihen.”
,Storie, ich dir Geld leihen? Die Kohle von dir
wiirde ich nie wieder bekommen. Ubrigens
benétige ich das Geld selbst fiir die Schule.”
In diesem Moment sah ich ein Moskito bei mir
am Fenster herumfliegen. Ich riss mir mein
Handtuch vom Leib und versuchte das Tier zu
erwischen. AnschlieBend griff ich zur Paral-
dose (Fliegenspray).
Die Augen des Storekeepers leuchteten plot-
zlichauf. ,Ich hab eine Idee” sagte er noch und
haute ganz schnell ab.
Als Storekeeper war er fiir die Ausgabe des
Fliegensprays zustandig. Dieses Zeugs hatten
wir lag und schlapp an Bord. Er ging in seinen
Store und entfernte die Papierbanderole von
den Dosen. Die Technik, das Etikett direkt
aufzudrucken, gab es damals noch nicht. An-
schlieBend klebte er fein sduberlich buntes
Papier darauf.
2 Stunden spater marschierte er mit einem
vollen Karton direkt zu den Madels. Er
verkaufte ihnen diese als Haarspray.
Am nachsten Tag an Bord erzihlte er voller
Stolz, dass er ein gutes Geschaft gemacht
hatte. Nur seine StBe hitte unangenehm
nach Paral gemuffelt. Dafir hatte er aber
nachts beiihr in der Koje keine Probleme mit
den Moskitos gehabt.
Am 6. Tag verlieBen wir unbeschadet Acajutla.
Claus Grofsjohann
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Nachruf

Wir erhielten die traurige Nachricht,
dass unser Vereinsmitglied

Schiffsingenieur

Rudi Leupold

am 28.Juli2014
im Alter von 81 Jahren verstorben ist.

Herr Leupold gehdrte dem Verein
seit 1997 an und hatin dieser Zeit
aktiv an der Gestaltung
des Vereinslebens teilgenommen.

Wirwerden Herrn Leupold
ein ehrendes Andenken bewahren.

Der Vorstand
des Vereins der Schiffsingenieure
zu Rostock e.V.

Schiffsreparaturen in Vietnam
Fortsetzung von Seite 28

Zur Unterhaltung der Besatzung wah-
rend dieser zu Beginn doch recht langen
Liegezeiten und bedingt durch die an-
fanglich noch gesperrte Stadt fir indivi-
duale Landgange, waren von Machino
Ausflige organisiert zu Gdrtnereien, zu
Keramikfabriken und auch Stadtrund-
fahrten bzw. gesellige vietnamesische
Abendessen. Dies erfolgte jeweils in
zwei Torns um moglichst Allen von Bord
eine Pause und Entspannung vom Werft-
alltag zu ermdglichen.

Diese Fahrten zu den Gartnereien und
Keramikfabriken waren offensichtlich
sehr beliebt bei den Besatzungen, er-
sichtlich an den mehr und mehr mit
Pflanzen aller Art und Keramikvasen und
-elefanten vollgestellten Kammern.
Vielleicht war dies ein kleiner Handels-
ausgleich fir die unzdhligen Kisten
(1cbm), die unsere Schiffe nach Vietnam
brachten, vollgepackt mit Mopeds, Fahr-
radern und Ersatzteilen, eingekauft in
der DDR von dort studierenden und ar-
beitenden Vietnamesen.

Diese privaten Eink3ufe unserer Besat-
zungen warensicher fiir Seeleute normal
und aus meiner Sicht durchaus akzepta-
bel. Hingegen ein polnisches Schiff im
Hafen hatte extra den Laderaum 5 frei
gehalten und nur mit Porzellanelefanten
voll gestaut, denn der ndchste Hafen war
in den Vereinigten Staaten und dort wa-
ren Wahlen angesagt und Elefanten sind
ja von einer dieser beiden Parteien das
Wappentier. ..

Manchmal wurden auch Fahrten in klei-
neren Gruppen bis nach Vung Tau und
Dalat durchgefiihrt fir Angehorige der

Schiffleitungen,
mitunter ein-
schliesslich des Re-

Raum Fiir Adressaufkleber

paraturinspektors,.

Daneben gab es Verbindung zu Saigon-
Tourist und auch auf diesem Weg von
Zeit zu Zeit kulturelle Veranstaltungen
im Rex Hotel mit den typischen vietna-
mesischen Darbietungen, Tadnze und
Musikstiicke.

Auch an Bord wurden gesellige Veran-
staltungen organisiert, meist zu Beginn
einer Liegezeit mit einigen Werft- und
Machinovertretern, um auch deutsche
Ess- und Trinkkulturen vorzustellen.

Bei diesen Treffen fiel auf, dass die viet-
namesische Seite keine Witze erzahlen
konnte oder wollte. Begriindet wurde
dies damit, sie hatten keine Witze, was
natirlich nur die halbe Wahrheit war.

Auf einer Reise in den Norden Vietnams,
um eventuell noch andere Werften in
dieser Region fir unser Instandhaltungs-
programm einzubeziehen, fand ein
Meeting statt mit dem legendaren Than
Baa, dem Vater des vietnamesischen
Schiffbaus, und auch vielen Werftleuten
aus der nordlichen Gegend.

In dieser Runde war ich der einzige Aus-
lander. Nach den ublichen und offiziellen
BegriiBungen mit kurzen Ansprachen und
Toasts, startete dann das Essen und Trin-
ken und zu meinem Erstaunen, Erzahlun-
gen, die sehr groRe Heiterkeit und Lach-
salven auslosten. Da nichts Gibersetzt wur-
de, wand ich mich an meinen Partner, um
was es wohl ginge und er antwortet mir,
nun ja, wir erzahlen uns eben Witze. Zu
meinem weiteren Verstandniss wurde er-
klart, diese kdnne man nicht Gibersetzen,
denn sie beruhen auf der im springenden
Punkt verdnderten Betonung und damit
Sinnesverdnderung.

Man muss dazu wissen, die vietnamesi-
sche Sprache hat sechs (6) verschiedene
Tonlagen und eben eine Silbe, ein Wort
kann somit bis zu 6 verschiedene Bedeu-
tungen haben entsprechend der Beto-

nung und so machen sie ihre Witze und
das kann man beim besten Willen nicht
Ubersetzen, oder, wenn man es erklaren
misste, sind es eben kein Witze mehr.

Waldemar Krampff

( Literatur )

Wie erreicheich wen in
allen deutschen Hifen?

Auch im Zeitalter
von Google & Co. ist
dieses Buch Fiir Sie
| nach wie vor der
schnellste, direktes-
te und einfachste
Weg, den oder die
Richtigen in deut-
schen Hafen schnell
ausfindig zu machen!Und Sie haben
ihn dank der aktuellen Telefonnum-
mern gleich ,,an der Strippe”.

Topaktuell - bei ca. 30% der Adressen
hat es Anderungen zur Vorauflage ge-
geben: neue Ansprechpartner, neue
Rufnummern.

So finden Sie im Handumdrehen ein of-
fenes, professionelles Ohr fiir lhre An-
liegen. Nur Euro 19,99.

Natdrlich gibt es auch wieder eine Da-
tenbank auf CD-ROM mit Suchfunktio-
nen und Exportmoglichkeit fir Euro
119,99. Und mit praktischen Verkniip-
fungen, die lhnen das Recherchieren
und Arbeiten noch komfortabler ma-
chen: Google Maps zeigt Ihnen die
Standorte, alle Firmen-Webseiten sind
direkt verlinkt - und die Adresseintrage
konnen Sie im vCard-Format direkt in
Ihr Mailprogramm exportieren!

Weitere Infos und Bestellmdglichkeit
bei www.ecomed-storck.de

GROME!

DichtungsHaus
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