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rweglan Escape” wurde abgeliefert

—

(siehe Seite 4)
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( Geburtstage '

Der Vorstand \

gratuliert herzlich
folgenden Kollegen
zum Geburtstag
60Jahre
Dieter Wollermann am08.11.
In Rostock:
Joachim Hilgenfeld am20.11.
65 Jahre
Hans-Joachim  Schaller am 12.12.
Reinold Schivelbein am 20.12.
70Jahre
In Rostock:
Ernst Koppka am24.11.
75 Jahre
Dieter Kirchner am29.11.
Manfred-Nicolaus Hanke am 05.12.
Klaus Lemcke am 16.12.
Hermann Kruse am 20.12.
80Jahre und mehr:
Hans Benkeser(87)  am11.11.
Karl-Heinz Schopp (82) am19.11.
Gerhard Wrage (80) am23.11.
John Ockelmann (82) am25.11.
Friedrich Themlitz(80)  am25.11.
Friedrich Peipers (80) am 02.12.
Gnter Mecklenburg (92)am 12.12.
Peter Dieckmann (80) am 14.12.
Rolf-Dieter Bauroth (80) am21.12.
Wilfried Maller (81) am 23.12.
Hermann Schumacher (87) am29.12.
In Rostock:
Herbert Wiirzner (83)  am01.11.
Gerhard Marx (86) am01.12.
Helmut Kostler (81) am 13.12.
Hans-Jirgen Bollmann (83)  am16.12.
Wir wiinschen allen Mitgliedern
weiterhin alles Gute und noch viel Freude
in unserer Gemeinschaft.
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Nach 53-jshriger Mitgliedschaft ist unser Mitglied
Dipl.-Ing. Ferdinand

(Ferdi) Heidenfels
am31.5.2015imAlter von 78 Jahren
Von uns gegangen.

Da Herr Heidenfels in Tonisvorst lebte,
konnte er zwar an unseren Veranstaltungen
nicht oft teilnehmen, hat sich aber stets gefreut,
tiber unser Vereinsjournal den Kontakt
zu unserem Verein aufrecht zu erhalten.

Wirwerden Herrn Heidenfels in Ehren gedenken.
Der Vorstand

( Neue Literatur ’

Eigel Wiese

Blankenese Schmuggler,
Strandrduber und Lotsen

Das urspriingliche Fi-
scherdorf Blankene-
se ist zuallererst als
Hamburgs nobelster
Stadtteil  bekannt.
Dass es auch andere
Seiten birgt, gerdt
manchmal Gber die
vielen  Geschichten
rund um Villen und Prominenz in Vergessenheit.
Autor Eigel Wiese erinnert in seinem neuen Buch
Blankenese - Schmuggler, Strandruber und Lot-
sen an dieses urspriingliche, doch iberraschend
bodenstandige Blankenese.

BLANKENESE

Der langjshrige Wahl-Blankeneser prasentiert die
Geschichte seines Stadtteils und erzahlt, wie sich
das heutige Lebensgefihl seiner Bewohner - in
enger Symbiose mit der Elbe - entwickelt hat. Da-
bei sind Geschichten, die von Blankenese und der
Elbe immer wieder zur See fiihren. Blankeneser
fahren und fuhren als Kapitane, leiten und leiteten
Schiffe als Lotsen, sie bergen und bargen geschei-
terte Schiffe, waren aber auch beriichtigt als
Strandrduber und Schmuggler.

Eigel Wiese bedient sich fir die liebevolle lllustra-
tion seines Werkes der Sammlung von Dirk von
Appen, dessen Vater iber Jahrzehnte Blankene-
se-Fotos, Postkarten und Zeitdokumente sam-
melte. Fundiert recherchiert und anschaulich be-
bildert ist Blankenese-Schmuggler, Strandruber
und Lotsen ein Muss fiir Blankenese-Liebhaber
und solche, die es werden wollen.

Zum Autor: Eigel Wiese ist geborener Hamburger
und wohnt seit gut 20 Jahren in Blankenese. Am
wobhlsten fiihlt der Fotograf und Journalist sich,
wenn er Schiffsplanken unter den FiBen hat.
Wenn er aber doch einmal an einem Schreibtisch
sitzen muss, dann schreibt er am liebsten tber
Seefahrt und Meere. Bisher sind mehr als 20 mari-
time Biicher von ihm erschienen.

Eigel Wiese Blankenese Schmuggler, Strandrduber und
Lotsen Erscheinungstermin Oktober 2015

200 Seiten - 26 x 24 cm zahlreiche Farb-Abbildungen.
gebunden mit Schutzumschlag EUR (D) 29,95.

EUR (A) 30,80 - Sfr* 41,90.

ISBN 978-3-7822-1230-4. Koehlers Verlagsgesellschaft,

Hamburg. Ein Unternehmen der Tamm Media GmbH
*unverbindliche Preisempfehlung.
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Hochschule Wismar

Fakultat fur Ingenieurwissenschaften

Bereich Seefahrt

Richard-Wagner-Str. 31

18119 Rostock Warnemiinde, 23. 10. 2015

Befragung zur Bedarfsermittlung der Absolventen der Schiffsbetriebstechnik fiir die maritime
Wirtschaft

Sehr geehrte Damen, sehr geehrte Herren,

der Erhalt des maritimen Know-How's in der Bundesrepublik ist nicht nur notwendig um den sicheren
Betrieb von Seeschiffen zu gewébhrleisten, es ist auch von hoher Bedeutung in anderen Bereichen der
maritimen Wirtschaft. Eben mit dieser Kombination aus Fachwissen und praktischer Erfahrung kann
die maritime Wirtschaft auf einen fundierten Erfahrungsschatz zurlckgreifen, der dadurch ein
Wettbewerbsvorteil des Standorts Deutschland darstellt. Auch andere artverwandte Branchen
profitieren von dem gut ausgebildeten Personal. Insbesondere Schiffsingenieure stellen dieses
Wissen zur Verfugung. Um den Wettbewerbsvorteil nicht zu verlieren, ist es nétig den Bedarf an
Absolventen der Schiffsbetriebstechnik festzustellen und so einen Fachkraftemangel entgegen zu
wirken.

Um diesen Bedarf zu analysieren, fuhrt die Hochschule Wismar — Bereich Seefahrt Warnemiinde — in
Zusammenarbeit mit der Vereinigung deutscher Schiffsingenieure diese Befragung durch. Der
beiliegende Fragebogen dient der Datenerhebung fiur diese Bedarfsanalyse. Wir bitten Sie herzlich
darum, bei der Befragung mitzuwirken. Durch lhre Teilnahme unterstitzen Sie unsere Forschung.

Diese Befragung ist anonym und |hre Antworten werden gemé&B dem Datenschutz vertraulich
behandelt. Die Beantwortung der Fragen dauert ca. 15 Minuten. Bitte senden Sie den ausgeftllten
Fragebogen bis 15. Dezember an die Hochschule Wismar - Professor Michael Rachow, Richard-
Wagner-Str. 31, Haus 3, Raum 3202, 18119 Rostock-Warnemiinde. Fir den Fall, dass Sie das
PDF-Formular ausfillen, bitten wir Sie zuerst das Formular herunterzuladen. Bitte Ihre Antworten nicht
im Browser eingeben, da sonst die Daten nicht gespeichert werden. Bei Ruickfragen steht lhnen gern
Peter Olbrich zur Verfligung - Peter.Olbrich@gmx.net. Auf Wunsch informieren wir Sie gern Uber die
Ergebnisse der Befragung. In diesem Fall erhalten Sie im Februar kommenden Jahres eine
Zusammenfassung der Ergebnisse. Fligen Sie dafir bitte Ihre E-Mail-Adresse der Riicksendung bei.

Wir hoffen, Ihr Interesse geweckt zu haben und bedanken uns im Voraus sehr herzlich fur lhre
Unterstitzung.

Mit freundlichen GriiBen

Prof. Dr.-Ing. Frank Bernhardt Prof. Dr.-Ing. Michael Rachow Peter Olbrich

Die
nebenstehende
Befragung
konnen Sie auf
unserer
Internetseite
,www.schiffs
ingenieure.de”
herunterladen
und ausfiillen.
Dort finden Sie
zwei
Dokumente
zum

Ausfiillen.
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Zum Titelbild:
~Norwegian Escape” abgeliefert

Das erste Schiff der neuen Breakaway-Plus-Klasse fiir NCL
bietet Platz fiir Giber 4200 Passagiere.

Das erste Schiff der neuen Breakaway-Plus-Klasse
fiir NCL bietet Platz fiir iiber 4.200 Passagiere.

Nach 18-monatiger Bauzeit hat die
Meyer Werft, Papenburg, das Kreuz-
fahrtschiff ,Norwegian Escape” abgelie-
fert. Die Ubergabe des 164.600-BRZ-
Neubaus an die US-amerikanische Ree-
derei Norwegian Cruise Line (NCL),
Miami, erfolgte in Bremerhaven.

Bei der 325,9 m langen, 41,4 m breiten
und 8,3 m tiefgehenden ,Norwegian Es-
cape” mit 20 Decks handelt es sich um
das erste Schiff der sogenannten Break-
away-Plus-Klasse, einer um ein Deck er-
weiterten Nachfolge-Version der 2013
und 2014 abgelieferten Schwesterschif-
fe ,Norwegian Breakaway" und ,Nor-
wegian Getaway"”. 2.175 Kabinen (da-
von 75 Prozent AuBenkabinen zumeist
mit eigenem Balkon) bieten Platz fir bis
zu 4.266 Passagiere. Zudem sind an
Bord rund 1.700 Personen Besatzung
untergebracht.

Drei je 14.400 kW leistende MAN-
Hauptmotoren des Typs 12V48/60CR
sowie zwei je 16.800 kW leistende
MAN-Hauptmotoren des Typs
14V48/60CR erzeugen an Bord eine Ge-
samtleistung von 76.800 kW. Davon
werden 39.000 kW fiir den Antrieb der
unter der Flagge der Bahamas fahren-
den und von DNV GL klassifizierten
.Norwegian Escape” genutzt, die damit
eine Geschwindigkeit von 21,5 kn er-
reicht.

GRCMEX

DichtungsHaus

Umweltschutz und Energieeffizienz ste-
hen auch bei diesem Kreuzfahrtschiff-
neubau im Fokus. Dazu tragen moderne
Motorentechnik, ein Abgasreinigungs-

system, eine verbesserte Hydrodyna-
mik, Warmeriickgewinnungs- und Bal-
lastwasseraufbereitungsanlagen sowie
der Einsatz zahlreicher Energieeinspa-
rungstechnologien bei.

Nach einem Zwischenstopp im briti-
schen Southampton wurde der Kreuz-
fahrtschiffneubau nach Miami Gber-
fihrt, wo am 9. November die Taufe
stattfand.

Ich wollte ,,Chief” werden

Teil 3

Ein Mitglied berichtet,
denn ,,wo ein Wille ist, ist auch ein Weg”.

Meine freundlichen Ostfriesen vermit-
telten mir den Einsatz auf einem Turbi-
nentanker. Einstieg in Rotterdam. Da la-
gen drei Tanker mit der Muschel im
Schornstein. Der erste war ganz neu, also
nichts fir mich. Der Zweite war schon al-
ter — aber auch an diesem fuhr das Taxi
vorbei. Der Dritte war es. Gebaut in der
Zeit, als die ,T2-Tanker” wie vom Flief3-
band die US-Werften verlieBen, mit Fos-
ter Wheeler Kessel und Westinghouse
Turbine.

Ich meldete mich an Bord und stand drei
Uniformtragern mit je vier goldenen Ar-
melstreifen gegeniiber. Bei der Muschel-
Reederei hatten die ,,Chiefs"” alle C6 und
die zweiten und die dritten Wachinge-
nieure alle das Patent C5. Beeindruckend.
Also stand ich ,meinem” Kapitdn und
~meinem”, Chief" und seinem Kollegen,
den er ablosen sollte, gegeniiber.

Meine Aspiranten - Kollegen und ich fiihl-
ten uns als ,alte Hasen”, hatten wir doch
iber zwei Jahre den Schiffsbetrieb mit
Dieselmotoren ausreichend kennenge-
lernt. Fiir die Turbine und Kesselanlage je-
doch gab es vieles dazu zu lernen und
zwar schnell, damit sich die Wachinge-
nieure nicht von unseren Rickfragen ge-
nervt fGhlten.

Als Neuer an Bord erhielt ich wieder die
,Hundewache” von zwdlf bis vier Uhr.
Mein Wachingenieur kam aus Bremen. Es
ist natirlich Unsinn, die Rivalitat zwischen
Bremern und Hamburgern, zu denen ich
mich zahlte, aber wir bauten diese Vorur-
teile kraftig aus.

Wieder erhielt ich taglich ein Uberstun-
denprogramm fiir die Zeit nach der Wa-
che. Ich war Uberrascht, als mich der
JZweite” ansprach, weil ,mein” Wachin-
genieur sich beiihm Gber meine mangeln-
de Arbeitsleistung beim ,Zutérnen”, das

bedeutete die Ableistung von Uberstun-
den im Rahmen der Ausbildung, also kos-
tenlos, fir die Reederei, beklagt hatte.
Ich hatte nur mit dem Heizer zusammen
gestanden und geraucht. Natdirlich war
das zugeteilte Arbeitsprogramm erledigt
gewesen, was der ,Beschwerdefihrer”
aber nicht erwdhnte. Also war Kleinkrieg
angesagt und ich kam auf die nachste Wa-
che mit einer dicken Zigarre im Hals zum
Leitstand. Das [6ste auf der ,Gegenseite”
einen mittelschweren Schreikrampf aus.
Ein , Assi” mit Zigarre, wie sie sonst nur
vom Lotsen und dem Kapitdn geraucht
wurden, das konnte nicht hingenommen
werden.

Mein Vorschlag zur Giite war, dass mein
Wachingenieur wahrend der Wache auf-
horte, bei einer Umgebungstemperatur
von gut achtunddreiig Grad Celsius im
Turbinenraum  laufend frische Knob-
lauchzehen zu kauen, dann wiirde ich auf
die Zigarren verzichten. Wir wurden kei-
ne Freunde.

Zu unserem Aufgabenfeld gehérte ein
Teil der Hilfsmaschinerie. Insbesondere
die Pumpen. Ich erhielt den Auftrag, eine
Kihlwasserpumpe grau anzustreichen
und ich strich sie an, nahm dafir einen
Pinsel, mit dem vorher Boottop-Rot, ei-
ner strapazierfshigen FuBbodenfarbe,
gestrichen worden war, und malte die
Pumpe mit grauer Farbe an. Aber alles
einschlieBlich Welle und Kupplung. Es
kam wieder zu einem Schreikrampf we-
gen derjetzt rosafarbenen Pumpe, wobei
ich auf den Eimer mit grauer Farbe ver-
wies und den rosa Farbton einfach nicht
erkannte. Es folgte die Order, solange
weiter Uberstunden abzuleisten, bis Wel-
le und Kupplung wieder metallisch blank
seien. Das lieB ich mir nochmals bestati-

Fortsetzung auf Seite 6
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ROSTOCK )

30.
Januar EINLADUNG
2016 Werte Fachkollegen,

der Vorstand méchte lhnen folgende Informationen Gibermitteln:

Die satzungsgem3dfe Jahreshauptversammlung unseres Vereins findet am Sonnabend, dem 30. Januar 2016,
um 9.30 Uhr, in der Fachhochschule Wismar, AuBenstelle Warnemiinde, Fachbereich Seefahrt,
Richard-Wagner-StraBe 31, Haus 2, Raum 2361, statt.

Tagesordnung:

6. Behandlung fristgemal eingereichter Anfragen und Antrage
7. Entlastung des Vorstandes
8. Bestdtigung des Vorstandes und der Kassenpriifer
9. Festsetzung des Mitgliedsbeitrages 2016
10. Verschiedenes

1. Rechenschaftsbericht des Vorstandes
2. Bericht der Kassenpriifer

3. Bericht zur Arbeit in der VDSI

4. Bericht Gber den Bereich Seefahrt

5. Diskussion zu den Berichten

Antrage und Anfragen, die auf der Mitgliederversammlung unter TOP 6 und 10 behandelt werden sollen
sowie Antrage zur Anderung/Erginzung der Tagesordnung, sind satzungsgemiR bis zum 8. Januar 2016
schriftlich an den Vorstand einzureichen
Wir bitten Sie, an dieser, fiir unseren Verein wichtigen Versammlung, teilzunehmen.

Am Sonnabend, dem 30. Januar 2016, findet traditionsgemalS ab 19.00 Uhr (Einlass ab 18.30 Uhr)
in der Gaststitte ,, Klock 8" (Rostock/Tiergartenallee 1) unser nichster, Heizerball” statt.
Hierzu laden wir alle Mitglieder mit Partnern und Freunden recht herzlich ein.

Der Vorstand wiinscht Ihnen und Ihrer Familie ein frohes Weihnachtsfest

und ein gliickliches Jahr 2016.
Dipl.-Ing. D. Junge, Vorsitzender des VSIR

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 art systems to
Engine Performance Monitoring monitor engine efficiency.
LEMAG PREMET® LEMAG LEHMANN & MICHELS also

specialise in fuel systems:

Since 1911
Measuring Instruments

LEMAG LEHMANN & MICHELS GmbH
Siemensstralle 9 | 25462 Rellingen

Tel.: +494101 58800
Fax.: + 49 4101 5880 129
Email: lemag@lemag.de

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

Email: egcs@lemag.de

visit us at
www.lemag.de

Emission Reducing Technologies
LEMAG Slashpol® E WiF

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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Aus Betrieb

Fortsetzung von Seite 4

gen: ,Welle und Kupplung wieder blank,
dann Feierabend!” Es kam noch mein Hin-
weis, dass in meinem Anstellungsvertrag
etwas von Ingenieur-Aspirant aber nichts
von einem Anstreicher stand. Nun denn,
nachdem mein ,Auftraggeber” meine
Wirkungsstatte verlassen hatte, wischte
ich kurz iber die Welle und die Kupplung
und die Farbe war verschwunden, weil ich
die Teile vorher mit einem diinnen Fettfilm
iberzogen hatte. Es war fiir mich ein sehr
gefdhrliches Spiel und meine Kollegen
warnten mich davor, dass missliebigen
Aspiranten nach fiinf Monaten gekiindigt
wurde und sie dann die fir das Studium
geforderten sechs Monate ,, Dampfpraxis”
nicht nachweisen konnten.

Es gab noch eine , letzte Runde im Kampf*
Bremen gegen Hamburg. Der Auftrag
war, die Dampf-Kolbenlenzpumpe zu
iberholen. Ich hatte in der Bilge unter
strenger Aufsicht die Arbeit auszufihren:
Pumpe zu demontieren, wobei mir hin
und wieder heies Kondensat in den Na-
cken tropfte, die Einzelteile zu reinigen,
den Dampfschieber einzuschleifen, die
Pumpenkolben dampf- und wasserseitig
neu zu beringen und alles wieder zu mon-
tieren. Probelauf! Ein Ruck und nichts ge-
schah™ weiter. Also —auf Weisung und oh-
ne Gegenrede - wieder alles zerlegen,
Kolben neu beringen und Riickmontage.
Probelauf! Wie gehabt! In der Zwischen-
zeit, zwei Tage waren vergangen, lief die
Maschinenraumbilge langsam voll und der
Zweite" im Gesicht rot an. ,lhr beide”, so
grollte er mit uns, ,macht jetzt solange
Uberstunden, bis die verdammte Pumpe
wieder [3uft - verstanden?” Das nachfol-
gende doppelte , JA” war sehr kleinlaut.

Den ,Zweiten” bat ich daraufhin um ein
kurzes Gesprach:, Lassen Sie mich solange
arbeiten, bis die Pumpe wieder l3uft -
aber bitte alleine.” Er war einverstanden.
Die Schiebereinstellung war zu justieren,
damit die beiden Kolben nicht gleichzei-
tig mit Dampf beaufschlagt wurden und
die Pumpe lief dann wie eine Ndhmaschi-
ne und die Bilgen wurden wieder gelenzt.

Danach batich den ,,Zweiten” um ein wei-
teres Gesprach mit der Bitte, mir eine an-
dere Wache zuzuteilen. Nach seiner Riick-
sprache mit dem ,,Chief” bot er mir an, im
Tagesdienst zu arbeiten statt weiter auf
Wache zu ziehen. Und so geschah es.

Wir waren auch hier vier Ingenieur-Aspi-
ranten an Bord und wahrend unserer Wa-
che mussten wir je zweimal von Uber hun-
dert Temperatur- und Druckmessstellen
die Werte notieren und in die Kladde des
Maschinentagebuchs  eintragen. Die

L - [

Messstellen reichten vom unteren See-
wassereintritt bis zur Kessel-Obertrom-
mel und waren iber den gesamten Ma-
schinen- und Kesselraum verteilt. Zwar
war die Arbeit eintonig, dadurch lernten
wir aber alle einzelnen Komponenten
kennen und uns waren dortige Unregel-
maBigkeiten schnell aufgefallen, um dann
rechtzeitig AbhilfemaRnahmen in Abspra-
che mit den Ingenieuren einleiten zu kdn-
nen. Ein Teil der Daten wurde taglich an
die Londoner Zentrale gefunkt, die Gber
den weiteren Kurs und die Geschwindig-
keit entschied, je nach Raffineriebedarf in
Liverpool, Rotterdam oder Hamburg als
Léschhafen.

Wir transportierten Rohdl, das wegen sei-
ner flichtigen Bestandteile duBerst explo-
sions-geféhrlich ist und sahen die Holzpiers
von Maracaibo in Venezuela und Mina al
Ahmadiim Iran, das Ufer vom Bonny River
in Nigeria, den Kiistenrand von Banjas in
Syrien. Weiter sahen wir vom Land nichts.

Der Landgang war fir Tankerfahrer ein
Fremdwort. Die Reederei hatte ein Einse-
hen und gab fiir kurze drei und fir lingere
Reisen fiinf Spielfilme im sechzehn Milli-
meterformat an Bord. Das war wieder
mein Einsatz. Der ,,Chief” bestand darauf,
die Filme immerals Erster zu sehen. Er hat-
te - wie auch der Kapitén und die Offi-
ziers- Messe - eine klimatisierte Kammer.
Das und seine Freiziigigkeit, den Vorfiih-
rer mit einer Flasche kalten Biers zu ent-
lohnen, war Ansporn genug fir mich, ihm
seine Privat-Filmvorfiihrungen zu mana-
gen, bevor sie der ,Offentlichkeit” abends
auf der ,Gurkenallee”, dem Laufsteg zwi-
schen Mitschiffsaufbauten und Achter-
schiff, auf einer groen, weils gestriche-
nen Holztafel, gezeigt wurden.

Wir fuhren in den Suez-Kanal ein und der
,Chief” lieB einen Kessel abstellen. Das
war zwar nicht erlaubt, aber wir nutzten
die Zeit, im Rauchraum die Siede- Rohre
zu putzen. Es war meine Aufgabe, die Stel-
lage, in Einzelteilen durch die Brennerdff-
nung geschoben, im Kessel-Brennerraum
aufzubauen, auf der die Heizer und ich als
ihr Vorarbeiter die Reinigungsarbeiten
durchfihrten. Es wurden auch die Rohren-
den in der Obertrommel kontrolliert mit-
tels Farbeindring-Verfahren, wobei ich ei-
nen Riss in der SchweiBnaht eines Siede-
rohrs entdeckte. Wir hatten ein metalli-
sches, zwei Komponenten-Dichtungsmit-
tel, mit dem ich den Riss abdeckte. Der
+Zweite” fragte mich, wie es mir ginge.
,Schlecht”, antwortete ich, ,wenn Sie
weiter vor der Mannlochéffnung stehen
bleiben, bekomme ich keine Luft mehr”.
Auf der Rickfahrt erhielt der weite Kessel
die gleiche Prozedur. Unser Flussigkeitsle-

und Technik

vel fillten wir standig mittels , Kujampel”
auf, einem mit viel Wasser verdiinnten
Fruchtsirup. Die Strapaze in der Hitze
wurde durch die Sonderzahlung von ein-
hundertfiinfzig ,Deutsche-Mark”, die alle
an den Kesselarbeiten Beteiligten erhiel-
ten, versusst.

Ein anderer, besonderer Einsatz fir mich
bestand in dem EinschweilSen von Opfer-
anoden (Zinkanoden zur Vermeidung von
Rost an der Tankwand) in die Ladetanks.
Nun, ich hatte als Lehrling ansehen miis-
sen, wie ein SchweiBer als lebende Fackel
aus dem Tank eines Asphalttankers
sprang. Auch der Tank war vorher als , gas-
frei” deklariert worden. Also besprach ich
mich mit dem , Zweiten”, dass die Beliif-
tung iber die Domdeckel aufrechterhal-
ten blieb, ein Feuerldschschlauch unter
Druck zu mir hinabgelassen wurde und ei-
ne Wache mit Sichtkontakt zu mir abge-
stellt wurde. Dann schweiBSte ich die Zink-
anoden an den Tankboden neben die
Heizschlangen. Der ,,Zweite" nutzte mei-
ne Zeit im Ladetankraum und bat mich,
gleichzeitig die Heizschlangen, die er ei-
ner Druckprobe unterzog, an den Flan-
schen auf Leckagen zu priifen. Der Chine-
se, unser Wascher an Bord, wie alle W3-
scher an Bord Chinesen waren und Max
hieBen, nahm nie wieder einen Overall
von mir an, nachdem er arglos den Mei-
nen nach den Tankarbeiten in seine
Waschmaschine gesteckt hatte.

Zwischen Koch und Kapitan existierte an
Bord eigentlich immer ein besonderes
Verhiltnis. Dem Koch oblag es, mit dem
Proviantsatz, pro Mann und Tag war ein
Pauschalbetrag vorgesehen, auszukom-
men. Bose Zungen behaupteten, dass
mancher Kapitan hieraus auch eine Entlas-
tung seiner privaten Hausbaukosten zog.

Ich klopfte an die Tir des Kapitdns und
nach seinem , Herein" trug ich ihm vor, dass
ich bemerkt hatte, dass wir Aspiranten
iberwiegend Hihnerhautstiicke in unse-
rem Frikassee vorfanden, wahrend die
knusprigen Keulen und Bruststiicke an uns
vorbei, nur an den Tisch der Schiffsleitung
serviert werden wirden. ,0b ich der Mei-
nung sei, dass er als Kapitan eine solche An-
ordnung getroffen hatte” antwortete er
mir lautstark und mit rotem Kopf. ,Nein,
natdrlich nicht, Herr Kapitan”, war meine
Antwort, ,vielleicht haben Sie es einfach
noch nicht bemerkt und deshalb méchte
ich Sie jetzt dariiber informieren.” Es wurde
fir Abhilfe gesorgt. Im Hamburger Losch-
hafen kam der Inspektor auf mich zu, wah-
rend ich die Bunkeriibernahme iiberwach-
te und sprach mich an: ,Sie sind also der
Mitarbeiter, der sein Herz auf der Zunge
tragt. Aber machen Sie ruhig weiter so!”
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Aus Betrieb und Technik

Zu Weihnachten freuten wir uns auf den
angekiindigten Gansebraten. Es duftete
gut aus der Kombise. Der Koch und der
Bootsmann schmeckten die Bowle ab.
Leider kimmerte sich so lange niemand
um die beiden, bis Rauchwolken aus der
Kombise quollen. Es gab dann Steak fur
uns und fir den Koch und den Bootsmann
einen ,freien (Zwangsurlaubs-) Tag"”.

Im Persischen Golf gingen wir vor Anker. In
der Luft stand der Wiistensand. Alle Lifter
wurden abgestellt und die Einlasséffnun-
gen extra abgedeckt. Die Zhne knirsch-
ten, wenn wir an Deck standen. Zwar war
der Sandsturm vorbei aber die Luft immer
noch so von Sand gesdttigt, dass das Ra-
darbild nur ,,Schnee” zeigte und auch kein
Lotse an Bord kam. Der Maschinen- und
Kesselraum wiesen Saunatemperaturen
aus. Die Maschinenleitung hatte ein Einse-
hen, ordnete nur die Mindestwache an
und lies auch die ,Wachganger” immer mal
wieder Luft schnappen.

Nein, die Tankerfahrt als mehr oder weni-
ger reine Seefahrtzeit gefiel mir nicht so
besonders, zumal ich es gewohnt war, im
Hafen auch an Land gehen zu konnen. Es
bildeten sich auch einige Wunderlichkei-
ten unter den Tankerfahrern heraus. So

Since 1911
Measuring Instruments

LEMAG LEHMANN & MICHELS GmbH
Siemensstrale 9 | 25462 Rellingen

Tel.: +494101 58800

Fax.: + 49 4101 5880 129
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www.lemag.de

belohnte ein Kapitan seine Offiziere da-
mit, sie fr eine Stunde mit seiner Modell-
eisenbahn spielen zu lassen, wenn sie sei-
ner Meinung nach eine gute Wache gelie-
fert hatten.

Die Order war: ,Bringen Sie die leeren
Sauerstoff- und Acetylengas-Flaschen
zum Wechseln in Hamburg schon “mal an
Deck”. Es war noch dunkel am Morgen. Ich
hievte die ersten beiden Flaschen tber
das Maschinenraum-Siill und rollte sie zur
Halterung auf das Hauptdeck. Dabei be-
kam ich nasse FiiBe, weil die Nordsee iber
die Bordkante des vollbeladenen Tankers
schwappte. Dann holte ich die weiteren
beiden Flaschen aus der Deckswerkstatt
und schloss wieder das Schott. In diesem
Moment kam eine Woge einen halben
Meter ber die Reling quer iiber Deck. Ir-
gendwie lief8 ich eine Flasche los, bekam
ein Ventilhandrad zu fassen und schwebte
waagerecht im Wasser. Die Woge lief ab,
ich rollte die Flasche, die ich im Arm gehal-
ten hatte in die Halterung und sammelte
die andere, die mir auf das Knie geschla-
gen war und spater fir drei Tage humpeln
sorgte, wieder ein. Auf einmal standich im
Scheinwerferlicht, weil die Brickenwache
auf meine Arbeit aufmerksam geworden

Engine Performance Monitoring

The PREMET® C-XL MIP measuring
systemris.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.

war. ,Verlassen Sie sofort das Deck”! wur-
de mir zugerufen, was ich gerne befolgte,
denn die Arbeit war getan. Es war aber
versaumt worden, die Briickenwache tiber
unser Vorhaben zu informieren und so ge-
riet meine Aktion genau in die Zeit, als das
Schiff beidrehte, umin die Elbmiindung zu
fahren und dabei kréftig iberholte.
Meine Turbinen-Praxiszeit war herum, ich
war acht Monate an Bord und der Termin
fir den Studienbeginn riickte ndher. Dem
,Chief” Gberreichte ich hierfiir mein Abl6-
segesuch zur Weiterleitung an die Inspek-
tion. Der ,Chief” brummte sein , O.K".
Nur, diesmal traute ich ihm nicht sondern
bat meine Eltern, in meinem Namen, di-
rekt bei der Reederei zu intervenieren.
LAber natirlich 16sen wir ihren Sohn
rechtzeitig zum Schulbeginn ab - nur liegt
uns vom Schiff bisher kein solches Gesuch
vor”. Wir, der ,,Chief”, der ,,Zweite” und
ich verloren dann kein weiteres Wort in
dieser Angelegenheit. Ich wurde rechtzei-
tig abgelost und sie fanden sich damit ab,
einen billigen Facharbeiter zu verlieren,
die Nachfrage nach einer Dampffahrzeit
war grofs.

Ich wollte ja ,,Chief” werden.

Fortsetzung in der niachsten Ausgabe

LEMAG PREMET®C-XL
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Diamantartige Schichten
sparen Treibstoff

Werkstiicke mit diamant3hnlichem Kohlenstoff zu beschichten, um damit
Reibung zu minimieren, ist bereits moglich.
Fraunhofer-Forscher entwickelten nun das Laser-Arc-Verfahren,
um Kohlenstoffschichten mit nahezu der Harte von Diamant grofStechnisch
in hohen Beschichtungsraten und groBBen Dicken aufzutragen.

Werden Kohlenstoffschichten etwa auf
Kolbenringe oder Kolbenbolzen von
Motoren aufgebracht, sinkt der Ver-
brauch der Antriebe. ,,Durch unsere Ent-
wicklung kénnte man bei konsequenter
Anwendung in den kommenden zehn
Jahren Gber 100 Milliarden Liter Treib-
stoff pro Jahr einsparen”, betont Prof.
Andreas Leson vom Fraunhofer-Institut
fir Werkstoff- und Strahltechnik IWS in
Dresden.

Beschichtungen auf Kohlenstoffbasis
werden bereits in der Serienproduktion
eingesetzt. Dem Forscher-Team des WS
um Prof. Leson, Dr. Hans-Joachim Schei-
be und Dr. Volker Weihnacht ist es jetzt
gelungen, Wasserstofffreie ta-C-Schich-
ten im groBtechnischen Mafstab in
gleichbleibender Qualitat herzustellen.
Diese tetraedrischen amorphen Kohlen-
stoffschichten sind wesentlich harter
und damit verschleiBfester als her-
kommliche diamantshnliche Schichten.
,Leider kann man Diamantstaub aber
nicht einfach abkratzen und dann aufbi-
geln. Deshalb mussten wir einen ande-
ren Weg finden”, erklart Dr. Scheibe.
Seit iiber dreiBig Jahren beschiftigt sich
der Forscher mit den reibungsmindern-
den Eigenschaften des Kohlenstoffs.

Gepulster Laser steuert den Lichtbogen

Wie bei alten Filmprojektoren wird beim
Laser-Arc-Verfahren im Vakuum ein
Lichtbogen zwischen einer Anode und
dem Kohlenstoff als Kathode erzeugt.
Um den Lichtbogen auszul6sen, trifft
ein Laser auf den Kohlenstoff auf. Es ent-
steht Plasma aus Kohlenstoff-lonen, das

Mit dem Laser-Arc-Verfahren gelingt es Dr.
Volker Weihnacht, Prof. Andreas Leson und Dr.
Hans-Joachim Scheibe, reibungsmindernde
verschleiBarme Schichten auf Bauteilen abzu-

scheiden (v.l.n.r.). eDirk Mahler/Fraunhofer

sich im Vakuum auf den zu beschichten-
den Bauteilen abscheidet. Umindustriell
grofe Stiickzahlen zu erméglichen, fahrt
ein gepulster Laser vertikal eine rotie-
rende Kohlenstoffwalze ab und steuert
hierdurch den Lichtbogen. Die Walze
wird gleichmaRig abgetragen. Fiir eine
einheitliche glatte Beschichtung lenkt
zudem ein Magnetfeld das Plasma ab
und filtert Schmutzpartikel heraus.

Mit dem Laser-Arc-Verfahren kénnen
sehr dicke ta-C-Schichten von bis zu 20
Mikrometern mit hohen Beschichtungs-
raten abgeschieden werden. ,Fir be-
stimmte Einsatzfalle, insbesondere in
der Automobilindustrie, sind groRe
Schichtdicken entscheidend, da diese

LNG

Bauteile iber ldngere Zeiten enormen
Belastungen ausgesetzt sind”, erldutert
Dr. Weihnacht.

Der Automobil- und Motorradhersteller
BMW arbeitet intensiv an der grofStech-
nischen Umsetzung ta-C-beschichteter
Bauteile in Motoren seiner Fahrzeug-
modelle. Deren Treibstoffverbrauch
wird hierdurch vermindert. Fir Prof. Le-
son ist dies ein erster groBer Schritt, um
mit Hilfe des Laser-Arc-Verfahrens Res-
sourcen zu schonen. Doch fir den Mo-
torrad-Liebhaber hat die Entwicklung
einen weiteren positiven Effekt. ,,Dass
wir durch unsere Forschung dazu beitra-
gen, Motorrad fahren umweltvertragli-
cher zu machen, l3sst mich mit einem
besseren Gewissen auf meine Maschine
steigen”, betont der Wissenschaftler,
und ein breites Grinsen zieht dabei iber
sein Gesicht.

Fir die Entwicklung des Laser-Arc-Ver-
fahrens und der Anwendung von ta-C-
Beschichtungen in der Serienfertigung
erhalten Andreas Leson, Hans-Joachim
Scheibe sowie Volker Weihnacht den
Joseph-von-Fraunhofer-Preis 2015.

Erdgas, LNG & Co

Ein Kubikmeter Gas in einer Thermosflasche

Die Deutsche Sprache ist eine prazise
Sprache. Mit ihr kénnen wunderbar, ins-
besondere technische, Sachverhalte
sehr genau beschrieben werden. Redet
man zum Beispiel von einem Kraftstoff
sowird hier, entsprechend seiner Defini-
tion, ein Stoff bezeichnet der zur direk-
ten Verbrennungin einer Verbrennungs-
kraftmaschine genutzt wird. Und so sei
die Frage erlaubt: Verbrennt ein Gas-
bzw Dual-Fuelmotor Erdgas oder LNG
(Liquefied Natural Gas = verflissigtes
Erdgas)?

Erdgas ist ein Naturgas, das vor ungefghr
600 Millionen Jahren entstanden ist.
Weltweit gibt es unzahlige Erdgasquel-
len. Zurzeit sind Vorkommen bis zu einer
Tiefe von rund 7.000 Metern bekannt.
Ist erst mal ein Gasspeicher in der Erde
angezapft, sind zur Férderung keinerlei
Pumpen, wie beispielsweise bei Erdol,
notig. Dank des hohen Drucks, derin der
Lagerstatte herrscht, flieSt das Erdgas in
einer Gassaule, die wahrend des Bohr-
vorgangs in den Speicher eingefiihrt
wird, automatisch zu Tage.

Die Zusammensetzung von Erdgas kann
variieren. Hauptbestandteil des Erdga-

ses ist Methan (CH,), chemisch gese-
hen also eine organische Verbindung aus
den Elementen Kohlenstoff (C) und
Wasserstoff (H).

Erreicht das Erdgas die Erdoberflache
wird es in einer Entschwefelungsanlage
gereinigt. Herausgefiltert werden Stick-
stoffe, Kohlendioxid, Edelgase und Was-
ser. Erst wenn am Ende das Gemisch zu
Uber 90 Prozent aus Methan besteht,
darf es sich Erdgas nennen.

Die fir die Verwendung eines Gases im
Gasmotor wichtigste Eigenschaft ist die
Klopffestigkeit. Die Klopffestigkeit wird
nach der Methanzahl bewertet. So hat
reines Methan die Methanzahl (MZ)
100 und Wasserstoff die MZ 0. Fir die
Beurteilung von Gasen muss prinzipiell
beachtet werden, dass fir hochentwi-
ckelte Gasmotoren, insbesondere mit
Aufladung, Gase mit den hochsten Me-
thanzahlen den sichersten Betrieb er-
moglichen - und die wirtschaftlichste
Gesamtl6sung darstellen. Die meisten
natirlichen Erdgase haben Methanzah-
len zwischen 78 und 98 und sind damit
ohne Einschrankungen verwendbar. Die
Zumischungen, beziehungsweise Ver-
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wendungen, von Propan-Luft oder so-
gar Butan-Luft fiihren zu empfindlichen
Absenkungen der Methanzahl. Muss ein
Gasmotor voriibergehend dennoch mit
Gasen niedrigerer Methanzahl betrie-
ben werden, dann kann ein Weiterbe-
trieb eventuell durch vorheriges Absen-
ken der Leistung zugelassen werden.

Gas ist nicht gleich Gas

Verbrennungsmotoren wurden bereits
in friihesten Tagen (Nicolaus August Ot-
to) mit Gas betrieben. Auch heute be-
nétigen Otto- und Diesel-Motoren Ver-
gaser beziehungsweise Einspritzdisen,
um Kraftstoff in einen gasférmigen Zu-
stand zu bringen. Insbesondere bei Die-
selmotoren sind die Motorenentwickler
darauf bedacht den Dieselkraftstoff
durch die Einspritzdisen so fein zu zer-
stauben und mit Verbrennungsluft zu
vermischen, dass kaum noch mikrofeine
Tropfchen iibrig bleiben. Denn diese fei-
nen Tropfchen sind eine der Ursachen
von Partikelbildung (im Volksmund
spricht man falschlicherweise gern von
RuBbildung). PKW's werden hauptsach-
lich mit Autogas in verflissigter Form
(LPG=Liquefied Petroleum Gas) oder
mit komprimiertem Erdgas (CNG=Com-
pressed Natural Gas) betrieben. LPG be-
steht aus Propan und/oder Butan, CNG
und LNG aus Methan. CNG wird gasfor-
mig bei etwa 200 bar gespeichert und
durch einen Hochdruckregler auf etwa 7
bar verringert. Hochdruckfeste Lager-
tanks sind hier notwendig (Priifdruck et-
wa 300 bar).

-‘ 2’; Service

L !

WULF JOHANNSEN

Weltweiter Reparatur-Service
fiir Dieselmotoren

@ GroRkurbelwellenschleiferei

¥ Spindeln von Lagergassen
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Fliissiggas und verfliissigtes Erdgas -
ein grofRer Unterschied.

Fliissiggas, das so genannte LPG (Lique-
fied Petroleum Gas), entsteht, wenn
Propan oder Butan unter Druck gesetzt
wird. Etwa acht Bar reichen bereits aus,
um den Aggregatzustand zu wandeln.

Verflissigtes Erdgas (LNG)

Erdgas besteht zu etwa 85 bis 95 Pro-
zent aus Methan. Die Variation beim
Methangehalt und den anderen Be-
standteilen hangt sehr stark von der
Fundstatte ab. So hat Erdgas, das als Ne-
benprodukt bei der ErddIférderung an-
fallt, eine deutlich andere Zusammen-

¥ Ersatz- und Tauschteilservice

Tel.:

+49(0)431/58795-0

setzung als Gas, das aus einem Erdgas-
feld stammt. Zudem kann die Zusam-
mensetzung schwanken, wenn Erdgase
aus unterschiedlichen Quellen gemischt
werden.

Nach der Reinigung wird Erdgas auf mi-
nus 162 Grad Celsius heruntergekihlt.
Ab dieser Temperatur verdndert Me-
than seinen gasférmigen Zustand: es
wird flissig - jetzt Liquefied Natural
Gas).

Aber warum dieser Umwandlungspro-
zess? Konnte man nicht die kostengiins-
tigere Variante von Erdgas in seinem
gasférmigen Zustand nutzen?

Der Effekt der Verflissigung: Erdgas ver-

FORDERUNG
' Konventionalis & Varflinzigung mu LMG
= unibanen i onalle
Explocation
n § NG- Transpert
o=h e 14 .I M=, (R i
TRANSPORT & - P
VERTELUNG i::-:'-um-' 5'-:-.
|| i |1||||H|||d'='-"'u
= Tramspart und L 4
e LNG Loger
ﬁ&u‘h""“.a Eﬁl
NUTZUNG 1 11 1 111
A o= T d e T m
Leichis Mutzfahrzeugs Sahiene Schnwnrs Liow
Mutziahrzsuges . 2 HW! Indhsitrie B im Rargbau =
-W L -
Khebne Schifts Sehifftaber

Erdgas Transportkette von der Quelle bis zum Verbraucher.

(Grafik: Shell)
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Ein Erdgasmotor auf der RoPax-Fahre MS ,,Ost-
friesland” mit Erdgaszufuhr, so genannter Gas-

regelstrecke. Bild: PPM News Service Maritim

kleinert sich auf ein Sechshundertstel
seines Volumens. So schrumpfen 600
Kubikmeter Gas auf einen Kubikmeter
LNG.

Oder: Ein Kubikmeter Erdgas in gasfor-
migem Zustand passt verflissigt in eine
1,5 Liter-Thermosflasche.

Ein Praxisbeispiel macht es noch deutli-
cher:

Die kirzlich modernisierte, auf Erdgas-
betrieb umgebaute, RoPax-Fshre MS
, Ostfriesland” der Reederei AG ,,Ems”,
verfigt nun Gber einen LNG-Bunker-
tank der eine Kapazitdt von 45 m? auf-
weist. Nun wird jeder LNG-Tank, aus Si-
cherheitsgriinden, nicht bis zu seiner
maximalen Kapazitat gefillt, sondern
nur bis etwa 90 Prozent. Das sind etwa
40 m? verflissigtes Erdgas. Diese Men-
ge LNG, durch Erwdrmung, wieder in
seinen gasférmigen Zustand zu verset-
zen entsprechen etwa 24.000 m® Gas
(40 x 600)! 24.000 m? Erdgas in einem
Behilter (Tank) unterzubringen ent-
spricht etwa einer TankgréBe mit den
Abmessungen von 80 m Linge, 40 m
Breite und einer Hohe von 20 m! Die
,Ostfriesland” hat aber nur eine Lange
94 m bei einer Breite von 12 m!

Verflussigtes Erdgas (LNG) ist also eine
optimale Form groBe Mengen {iber gro-
e Distanzen zu transportieren. Im flGs-
sigen Aggregatzustand ist LNG nicht
brennbar. Das Verflissigungsverfahren
entfernt Staub, Wasser und Kohlenstof-
fe. LNG ist deshalb wesentlich sauberer
als normales Erdgas. Liquefied Natural
Gas, LNG, ist eine ungiftige Flissigkeit,
glasklar, geruchslos und leichter als Luft
mit einer Zdndtemperatur von rund
600 °C. Zur Verbrennung von 1 m?* Erd-
gas werden ungefahr 10 m? Luft bend-
tigt. Die Energiedichte von LNG erreicht
etwa 60 Prozent der Dichte von Diesel-
kraftstoff, weshalb die Tankkapazitat, im
Vergleich zu Dieseltanks, verdoppelt
werden muss.

Aber: Vor dem Gebrauch, also beim Ein-

tritt in die Gasregelstrecke und dem
Gasmischer am Motor, wird das verflis-
sigte Erdgas auf etwa plus 33 Grad Celsi-
us erwarmt und damit wieder in den
gasformigen Zustand gebracht. Erst
jetzt kann es vom Verbrennungsmotor
in Leistung umgesetzt werden.

Die damit sehr haufig zu lesende un-
sachliche Beschreibung von ,mit LNG
angetriebenen Motoren” ist somit voll-
kommen irrefihrend beziehungsweise
sachlich falsch!

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

Generell kann man sagen, dass CNG fir
kleine Schiffe fir kurze Einsatze, z.B. Ha-
fenfahren oder Schlepper, die nur kurz-
zeitig eine hohe Leistung abfordern ge-
eignet ist. Da die Versorgung tber das
Erdgasnetz erfolgen kann (es ist dann
nur ein Kompressor erforderlich) ist die
Verfiigbarkeit vorhanden.

Fir CNG liegt das Reduktionsverhdltnis
von Gas bei Atmosphare zu Tank bei

LNG

1:200 bis 1:300, bei LNG bei 1:600.
LNG-Tanks werden bei groBen Tankern mit
einem Maximaldruck von ca. 300 mbar
ausgefihrt. Hier ist das Gewicht des Tanks
sehr gering im Vergleich zur Fiillung.

Bei CNG sind Flaschenbiindel aus Stahl
handelstblich. Bei einem Flaschendruck
von 200 bar wiegen die leeren Flaschen
ungefdhr das 10-fache des Inhalts. Es
gibt weitere Konstruktionen (Coselle,
Komposittanks), die das Verhiltnis et-
was verbessern kénnten.

Zusammenfassung

Erdgase (LNG / CNG) sind bekannt als
umweltfreundliche Kraftstoffe fir die
Schifffahrt weil sie die CO,-Emissionen
um 20-25% reduzieren, vernachldssig-
bare Mengen an Partikel- und Schwe-
felemissionen (SOy) sowie rund 92 Pro-
zent weniger Stickoxide (NOy) emittie-
ren, im Vergleich zu mit Dieselkraftstoff
betriebene Motoren. Auch die Treib-
hausgasemissionen (GHG) werden um
rund 23 Prozent reduziert.

( Leserbrief '

Zum n-tv-Beitrag:
Erster LNG-Antrieb der Welt.
Containerschiff wird auf Gas umgeriistet.

Lieber Gerd.
Danke fir diese E-Mail.

Zu Deiner Information: ,,Das erste Seeschiff,
welches mit LNG-Antrieb fuhr, war die , Kenai
Multina”, entworfen und konstruiert von
Herrn Dr. Kremer, Inhaber des Ingenieur Biiros
in Hamburg, Mattentwiete 5, gleichzeitig Sitz
der Reederei Chemikalien Seetransport.

Das Schiff wurde in La Seyne sur Mer in Siid-
Frankreich in der Nahe von Toulon fir Israel
gebaut - aber die Israelis behaupteten, dass
dieses Schiff kein Mensch operieren kénne,
weil nichts an Bord mehr mechanisch, sondern
nur von finf verschiedenen Computern ,,ope-
riert” werden konnte.

Die Bauzeit fiir dieses Schiff betrug zweiein-
halb Jahre. Dr. Kremer beauftragte mich An-
fang Dezember 1974, nach Marseille, bzw.
Toulon und La Seyn sur Mer zu fliegen, um
dort die Bauleitung und Inbetriebnahme die-
ses Schiffes zu iberwachen.

Das Schiff wurde Anfang der 80er Jahre von der
,Hanseatic-Ship Management éibernommen -
umgetauft auf den Namen ,Isabella” und zur
Schulung von Gas-Ingenieuren eingesetzt.

Die ,,Kenai Multina” konnte 44.000 Kubikme-
ter LNG aufnehmen. Das Gas wurde mit ,mi-
nus 169 Grad Celsius geladen - und verdampf-
te bereits bei ,,minus 163 Grad Celsius”. Im
Jahr 1975 war eine Rickverflissigung des
LNG “s noch nicht méglich ...

Die verdampfenden Gase wurden {ber Vor-
warmer auf normale Temperaturen zwei ,Fos-
ter-Wheeler”-Kesseln zugefiihrt und erzeug-
ten Wasserdampf von ca. sechzig ati, bei 560
Grad Celsius, mit dem Dampf wurde eine
Blohm-und- Voss-Turbinenanlage von 23 tau-
send PS plus ca. viertausend PS Hilfsbetrieb
versorgt.

Sieben der bekanntesten Klassifizierungsge-
sellschaften der Welt, hatten ihre Ingenieure
geschickt. Alle waren beeindruckt von diesem
Schiff - nur die US-Coast Guard verweigerte
das Anlaufen dieses Schiffes fiir alle US-ameri-
kanischen Hafen !

Die Jungfernreise, wahrend der ich als Leiten-
der Ingenieur an Bord war, fihrte uns von
Frankreich nach Algerien wo wir vollgeladen
wurden, dann Gber den Atlantik und durch den
Panama Kanal nach Tokio unterwegs waren.

Es wurde eine sehr aufregende Reise, wahrend
wir verschiedene ,Nothafen”, wie Las Palmas
auf Gran Canaria, Acapulco in Mexico und
Long Beach anliefen, um Notreparaturen an
verschiedenen Agregaten durchfiihren lassen
mussten- alles waren noch Garantiearbeiten.

Wir fuhren in Charter fiir eine Londoner Ree-
derei, die uns ein Telegramm sandten, nach-
dem wir aus Acapulco nach zehn Tagen wieder
seetlichtig ausgelaufen waren. Wir sollten ei-
nen ,Notfall” inszenieren, sobald wir die US-
Westkiste erreichten - somit orderte die US-
Coast Guard an, dass wir nach Long Beach fah-
ren und dort ca. 40 Kilometer vor der Kiste
ankern sollten.
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Wir ankerten morgens um 11.15 Uhr! Die
Coast Guard unter Leitung eines Admirals, be-
gleitet von 14 ranghohen Offizieren wartete
dort bereits auf uns - und kam unverziiglich an
Bord.

Die Reederei gab mir fiinf Tage Zeit, einen
.Deal” mit der Coast Guard zu arrangieren, da-
mit wir die Genehmigung erhielten, sémtliche
US-Hafen anzulaufen ...

Ich hieR die Offiziere willkommen an Bord und
zeigte ihnen etwas langer als eine Stunde lang
unsere Anlagen an Bord und beantwortete
Fragen der Offiziere. Anschliessend lud ich al-
le Mann und eine junge hiibsche Offizierin
zum Mittagessen in unsere Offiziersmesse. Es
gab ,Eisbein mit Sauerkraut” und auch einen
»Schnaps”.

Die ,, Amis” waren sehr beeindruckt - nicht nur
von unserem riesigen Schiff, sondern auch von
dem guten Essen, so etwas hatte noch keiner
von ihnen zuvor gegessen .....

Unser Kapitan, Schardt heisst er, hatte sich von
Bord abgemeldet, uns aber nicht gesagt, wo-
hin er in Long Beach bzw. Los Angeles gehen
wollte.

Nach dem Essen bat der Admiral mich zu ei-
nem Gesprach unter vier Augen mit ihmin den
Salon unseres schonen Schiffes. Nach einem
etwa halbstiindigen Gesprach erklarte er mir
nochmals, wie eindrucksvoll er unser Schiff
und seine internationale Besatzung fand in-
dem ersagte :,, United States arfe very impres-
sed about these techniques on board, United
States do not want to stay behind such Techno-
logies - 1am giving you herewith the permission
that this vessel may call the ports of the United
States of America at anytime!”

Zu dem Zeitpunkt waren die Coast Guard Re-
prisentanten erst ca. zweieinhalb Stunden
bei uns an Bord! Ich rief natirlich zuerst und
sofort von unserem Schiff ber Funkin London
an - dort war es sehr spater Abend, aber der
Leiter der Charter-Gesellschaft unseres Schif-
fes war sofort am Telefon. Er wunderte sich
sehr, dass es mir gelungen war - in ca. zwei
Stunden, was meine Vorganger in zwei Jahren,
wiahrend der Bauzeit dieses Schiffes nicht ge-
lungenwar ...

Es wurde noch ein weiteres Schiff dieses Typs
gebaut und von Dr. Kremer unter dem Namen
+Arabella” in Dienst gestellt.

Wias inzwischen aus den Schiffen geworden
ist, kann uns nur die Reederei Chemikalien
Seetransport in Hamburg sagen. Fiir mich war
dieses Schiff ein “Highlight” meines Berufsle-

bens. Ronald Schopp
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Weltneuheit hilft Verschlei8 bei Schiffsmotoren vorzubeugen

Erstes Test-Kit zur sofortigen,
genauen Vor-Ort-Messung
von Cat Fines in Kraftstoffen
ab sofort erhaltlich

CM Technologies GmbH prasentiert ein einzigartiges einfach
zu bedienendes ,,Cat Fines Test Kit” fiir Dieselmotoren, welches
die Konzentration von Catalytic Fines im Kraftstoff fiir Dieselmotoren
innerhalb weniger Minuten und mit hoher Genauigkeit ermittelt.

In fast 90% der Fille von Zylinder- und Kol-
benringverschleil in Schiffsmotoren sind
sogenannte Cat Fines (= catalytic fines) die
Ursache. Diese sehr kleinen, aber hochab-
rasiven Partikel werden beim ,,Crackingpro-
zess” von Erdélen in Raffinerien zugege-
ben, um diesen effizienter ablaufen lassen
zu kénnen. Sie verbleiben nach dem Cra-
cken zum Teil in den schwereren Bestand-
teilen des Oles, welches als Treibstoff fiir
Schiffe verwendet wird. Die extrem harten
Cat Fines konnen sich in den Zylinderlauf-
buchsen einlagern und fiihren dadurch so
zu erhohtem abrasivem Verschleif3. Nicht
selten sind auch die Einspritzsysteme von
Verschleif durch Cat Fines betroffen.

Das CMT Cat Fines Test Kit ist weltweit ei-
ne absolute Innovation, denn jetzt ist eine
zuverlssige, schnelle Messung der Kon-
zentration an Cat Fines in Kraftstoffen vor
Ort jederzeit moglich - und das in nur weni-
gen Minuten.

Die ideale Losung -
schnell, einfach und

Wie bereits erwahnt, enthalten Bunker-
kraftstoffe fir Seeschiffe - prozessbe-
dingt - zumeist eine gewisse Konzentrati-
on an Cat Fines, dessen Hohe durch die
Norm ISO 8217 mit einer maximal zul3ssi-
gen Konzentration von 60 ppm geregelt
wird. Die fihrenden Motorenhersteller
wie MAN und WARTSILA schreiben aber
eine maximale Konzentration von 10 bis
15 ppm Cat Fines im Kraftstoff vor Eintritt
in den Motor vor. Die Einhaltung dieser
KKonzentration von Cat Fines im Kraftstoff
vor Eintritt in den Motor wird durch eine
Kombination von Setztanks, Filter und Se-
paratoren erreicht. Wobei Temperaturen,
Durchflussmengen, aber auch GroRe, Effi-
zienz und Zustand der einzelnen Kompo-
nenten des ,Fuel Treatment Systems”, von
entscheidender Bedeutung sind. Physika-
lisch bedingt verbleibt jedoch immer ein
Anteil an Cat Fines auch nach der Separati-
on im Kraftstoff. Die Effektivitat der Sepa-
ration von Cat Fines wird haufig zusatzlich
durch unzureichende Separier-Tempera-

genau .

Die Anwendung ist ElSTAUFF o= G L
verbliiffend einfach - FILTRATION TECHNOLOGY CERTIFIED
und die Messung
kann auch durch un- Austausch-Filterelemente ] '

gelibtes Personal fiir Einfach-, Doppel- __—

schnell und effizient R omati iltor

dgrchgeFﬁhrF werden. filr Hydraulik- und

Die nur weniger als 5 Schmierdle, Brennstoffe,

Minuten dauernde Wasser, Chemikalien

Messung ermoglicht
den Einsatz des CMT
Test Kits zur Bestim-
mung von Cat Finesan
Bord von Schiffen
durch die Besatzung.

und Herstellung

und Kiihlschmierstoffe
aus eigener Entwicklung

filtrationtechnology@stauff.com
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turen, unzuldnglich eingestellte Durch-
flussmengen und Reinigungsgrad der Se-
paratoren, reduziert.

Die Reste an Cat Fines setzen sich durch
Schwerkraft am Boden der Tagestanks
ab. Temperatur und Vibration begiinsti-
gen diesen physikalischen Prozess. So
entstehen hier Ansammlungen von Cat
Fines, die bei rauer See und den daraus
resultierenden Schiffsbewegungen auf-
gewdiihlt undin den Motor gelangen kon-

nen. Dabei kann die minimal erlaubte
Menge an Cat Fines im eingespritzten
Kraftstoff schnell eklatant Giberschritten
werden. Ohne ein geeignetes Messgeréat
an Bord wird diese Situation nicht er-
kannt und erhohter Verschleif3, der ver-
meidbar ware, ist das Resultat.

Mit dem CMT Cat Fines Test Kit konnen
Bestimmungen der Cat Fines Konzentra-
tionen jederzeit an folgenden neuralgi-
schen Punkten des ,Fuel Treatment Sys-
tems" vorgenommen werden:

» vor Eintritt in den Motor

» vor und nach dem Separator
zur Ermittlung der Effektivitat
der Separation

» im Tages- oder Setztank

Des Weiteren ist eine Bestimmung der
Konzentration von Cat Fines im Kraft-
stoff wahrend des Bunkervorganges
moglich. Die verschiedenen Messungen
erlauben ein rechtzeitiges Eingreifen der
Motorenbetreiber, um sowohl Fehlfunk-
tionen als auch Verschleifs der Dieselmo-
toren effektiv vorzubeugen.
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Hocheffektiv und wirtschaftlich
zugleich

Die Resonanz auf die Neuentwicklung bei
Kunden im In- und Ausland ist bereits groR.

Dr. Frank Bernier, Director Sales and Mar-
keting bei CMT berichtet: ,Durch unsere
Oltestgerite haben wir uns bereits einen
exzellenten Ruf im Bereich Problemldsun-
gen fir die Schifffahrt erworben. Mittels
unseres CMT Onsite Electronic Iron Analy-
sis Kits war es zunachst moglich Cat Fines
im Kraftstoff indirekt, iber den abrasiven
Eisenanteil im Scrape Down Oil von 2-
Takt-Dieselmotoren nachzuweisen. Kun-
den aus den Vereinigten Arabischen Emi-
raten, Indien, Deutschland, Singapur und
vielen anderen Landern wendeten sich an
uns beziiglich einer direkten Testmaglich-
keit fir Cat Fines im Kraftstoff. In nur 8
Monaten ist es uns gelungen, dieses Pro-

blem zu |6sen, unseren neu entwickelten
Cat Fines Tester als Patent anzumelden
und bereits die ersten Test Kits aus eigener
Produktion auszuliefern. Von dem Ergeb-
nis in Form des neuen CMT Cat Fines Test
Kit sind die Kunden ausnahmslos begeis-
tert”. Er flgte hinzu: ,Im Vergleich zu dem
einzigen momentan in der Markteinfiih-
rung befindlichen Online-Messsystem,
wird die Messgenauigkeit bei dem CMT
Cat Fines Messgerat von +/-2 ppm bereits
bei der ersten Messung, also sofort, und
nicht erst nach Stunden erreicht. Die un-
verhaltnismaRig geringeren Kosten des
CMT Messgerates, sind natirlich ein wei-
terer Vorteil".

Das CMT Cat Fines Test Kit ist ab sofort
erhaltlich.

Weitere Informationen unter

www.cmtechnologies. de

Mehrstufige Pumpen
fir lange Standzeiten

Im September 2015 bringt die KSB Gruppe, eine Erweiterung der seit Jahren
bewdhrten Baureihe Multitec auf den Markt.
Die neue Hochdruckpumpe Multitec DN 200 wird es mit vier verschiedenen
Hydrauliken jeweils als zwei- bis sechsstufige Pumpen geben.

Sie ist fiir einen Gehadusedruck von 40 bar ausgelegt und fiir die Anwendungs-
bereiche Wasserversorgung, Bewdsserung, Druckerh6hung oder Feuerl6schen
vorgesehen. Ihre maximale Férderhohe liegt bei knapp 400 m
und die groBte Fordermenge betragt 850 m3/h.

Als Antriebe kommen ausschlieBlich
vierpolige Drehstrom-Aggregate bis zu
einer maximalen Leistung von 1.000 kW
zum Einsatz. Gegeniber schnelllaufen-
den Aggregaten mit kleineren Nennwei-
ten haben die neuen Pumpen den Vor-
teil, dass sie bei 1.450 (50 Hz) bzw.
1.750 (60 Hz) Umdrehungen den glei-
chen maximalen Forderstrom erzielen
wie diese, dabei aber deutlich leiser sind.
Dank der niedrigen Drehzahlen kommt
es zu einem geringeren Verschleil und
das wirkt sich positiv auf die Lebensdau-
ersowie den Wirkungsgrad aus. Energie-
effizienz, lange Standzeiten und geringe
Gerauschemission, sind bei den Kunden
im Wassersektor sehr gefragt.

Die maximal zul3ssige Mediumstempe-
ratur sollte 60 °C nicht Ubersteigen. Die
Gehduse der bis zu 1,6 t schweren Pum-
pen sind aus Sphéaroguss und die Laufra-
der aus Bronze gefertigt. Um eine mog-
lichst groRe Einsatzvielfalt sicherzustel-
len, stehen fir die Wellendichtungen di-
verse einfachwirkende Norm-Gleitring-
dichtungen oder Stopfbuckspackungen
zur Auswahl. Die Leitrader, die in Grau-
guss oder Bronze geliefert werden kén-
nen, sind an den Ubergingen durch

Spaltringe vor Verschlei8 geschiitzt. Die
Pumpenwelle ist auf beiden Seiten mit
Kugellagern gelagert.

Dank deren starker Dimensionierung,
stromungsoptimierter Hydrauliken und
leicht austauschbarer VerschleiBteile
bietet die Multitec DN 200 eine hohe
Betriebssicherheit bei giinstigen Ener-
gie- und Wartungskosten. Die Multitec
ist als horizontale und vertikale Ausfiih-
rung lieferbar. Die ersten zwolf Aggrega-
te des neuen Pumpentyps liefert das
franzosische Werk des Pumpenherstel-
lers in Ch3teauroux voraussichtlich im
Marz 2015 an ein algerisches Wasser-
projekt aus.

Dank niedriger Drehzahlen erreichen die neu-
en Multitec DN 200 lange Standzeiten und
sind dabei im Betrieb sehr leise.

(© KSB Aktiengesellschaft, Frankenthal)
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Elektrische Schiffsantriebe

»Electric & Hybrid" -
eine ganz spezielle Ausstellung in Amsterdam

Vom 23. bis 25. Juni 2015 fand in Amsterdam unter dem anspruchsvollen Namen
Electric & Hybrid Marine World Expo"” die zweite Spezialausstellung
fiir elektrische Schiffsantriebe (i.w.S.) statt.
Begleitet von einem dufSerst umfangreichen Konferenzprogramm
wurden in einem {iberschaubaren Rahmen von gut 150 Ausstellern technische
Losungen zu rein elektrischen und zu hybriden Schiffsantrieben vorgestellt.

Bordaggregate von Containerschiffen, wie hier
im Bild, konnten heute schon, unsynchronisiert
und mit variabler Drehzahl betrieben, den Kraft-
stoffverbrauch erheblich senken und damit zur
Schonung der Umwelt beitragen.

Im Gegensatz zu den groBen Fachaus-
stellungen, wie der SMM in Hamburg
und der Europort in Rotterdam, konzen-
trieren sich hier Ausstellung und Vor-
tragsprogramm auf einen Schwerpunkt,
der bereits heute von gréRtem Interesse
fir den internationalen Schiffbau und
die Zulieferindustrie ist. Die elektrische
Antriebstechnik wird kiinftig im unteren
und im mittleren Leistungsbereich er-
heblich an Bedeutung gewinnen, véllig
unabhangig davon, welche Primarener-
gie zum Einsatz kommt. Sie wird maf-
geblichen Einfluss auf die Wirt-

Den entscheidenden Einfluss auf eine
zunehmende Verwendung elektrischer
Antriebe hatte die Entwicklung der
Halbleitertechnik der letzten zwei Jahr-
zehnte. Standen seinerzeit nur Kompo-
nenten fiir wenige Hundert Kilowatt zur
Verfiigung, so sind heute Einheiten fiir
mehrere Tausend Kilowatt verfiigbar.
Damit kénnen bei intelligenter Auftei-
lung der an Bord bendtigten elektri-
schen Energie auf mehrere Bordaggre-
gate wirtschaftliche elektrische Schiffs-
antriebe hoher Leistung realisiert wer-
den. Sie verbrauchen nicht nur weniger
Kraftstoff als vergleichbare mechanische
Antriebe, sondern sind auch wesentlich
umweltfreundlicher.

Die Schlussel hierfir sind:

» Verwendung von Asynchrongenerato-
ren und folglich Wegfall der Synchro-
nisierung,

» konsequenter Betrieb der Aggregate
mit variabler Drehzahl und Start-
Stopp-Funktion,

» Verwendung von Umrichtern und ei-
nem Gleichstromzwischenkreis,

» individuelle Anpassung von Spannung
und Frequenz an die einzelnen Ver-
braucherkreise bzw. einzelne grofSe
Verbraucher wie Haupt- und Hilfsan-
triebe mit Umrichtern.

Die Vorteile derart aufgebauter Strom-
versorgungs- und Antriebsanlagen lie-
gen auf der Hand: Die Aufteilung der
maximal bendtigten elektrischen Leis-
tung fir den Antrieb und den Bordbe-
trieb bietet groBe Flexibilitat bei ge-
ringst moglichem Kraftstoffverbrauch.
Der Verzicht auf die Synchronisierung
fGhrt zu extrem kurzen Zeiten fir das
Hochlaufen von Aggregaten und die
Lastaufschaltung. Das ist durchaus ein Si-
cherheitsfaktor. Darlber hinaus ist der
Raumbedarf fir die Schaltanlagen gut
ein Drittel geringer als bei konventionel-
len Anlagen.

Bei Vergleichsfahrten von Schiffen, eines
mit einem noch relativ einfachen elektri-
schen System und einem zweiten mit
konventionellem Antrieb, wurden schon
vor einigen Jahren nach Aussage der be-
treffenden Reederei Kraftstoffeinspa-
rungen von 10 Prozent gemessen. Dabei
waren weder Aggregate mit variabler
Drehzahl im Einsatz noch die Start-
Stopp-Technik. Daraus I&sst sich erken-
nen, dass bei konsequenter Nutzung des
Standes der Technik, im Vergleich zu
zahlreichen kleinen MaBnahmen der
Vergangenheit, erhebliche Kraftstof-
feinsparungen mit dieser Technik mog-
lich sind. Zweifellos sind derartige Anla-
gen etwas teurer als konventionelle.
Doch neben den erheblichen Vorteilen

schaftlichkeit des Schiffsbetriebs
gewinnen, zumal sie beste Vo-
raussetzungen fir umweltfreund-
liche Antriebe bietet, und zu
Wettbewerbsvorteilen fihrt.

Die uberlieferte Aussage, dass die

Eﬂﬁ'@ Hamburger Technik Service

Ausschléger Billdeich 32 - D-20539 Hamburg
Phone: (040) 31 78 30-0 - Fax: (040) 31 68 51 - E-Mail: hts@hts-hamburg.de
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elektrischen Schiffsantriebssyste-
me mit einem schlechten Nut-
zungsgrad arbeiten, also mit
deutlich héheren Verlusten ver-
bunden sind als mechanische An-
triebssysteme, und somit nur in
Sonderfallen zum Einsatz kom-
men, kann als ,technisch Gber-
holt” bezeichnet werden. Diese
Erkenntnis ist nicht neu! Sie hat
sich in der maritimen Wirtschaft

Deliveries:
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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
QTS (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.0. HYDROSTER — RUMIA — TOWIMOR S.A.

nur noch nicht hinreichend durch-
setzen kdnnen. So schworen heu-
te noch namhafte Reedereien der
Kreuzfahrtbranche (binnen wie
buten) auf konventionelle, me-

gegr. 1918

SchweiBwerk und Maschinenbau

sy OTT0 SCHUCHMACHER GmbH

Elektro - Autogen - ReparaturschweiBwerk
Riegelverfahren

Compound -

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

chanische Antriebsanlagen.

Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 6 - November / Dezember 2015 13




Das AED-System von Renk, bereits auf der SMM
2014 vorgestellt, soll konventionelle, schwere
elektrische Schiffsantriebe abl6sen, bei denen
der E-Motor mit Propellerdrehzahl l3uft.

fir den gesamten Bordbetrieb und den
Komfort an Bord ist in recht kurzer Zeit
eine Amortisation der Mehrkosten zu er-
zielen.

Die weitere Entwicklung ist unverandert
davon abhangig, welche Fortschritte bei
den Komponenten, besonders bei den
Halbleitern, erreicht werden. Gegenwar-
tig ist der Markt fiir Umrichter davon ge-
kennzeichnet, dass neben den GroBun-
ternehmen der Elektrotechnik wie ABB,
General Electric und Siemens nur das fin-
nische Spezialunternehmen Vacon Um-
richter fir groBe Leistungen anbieten
kann. Die stehenjedoch nichtimmer und
berall als Zukaufteile zur Verfigung.

Wie sich auf der Amsterdamer Ausstel-
lung zeigte, gibt es inzwischen zwar wei-
tere Anbieter von Umrichtern, doch sind
deren Einheiten hinsichtlich ihres Leis-
tungsbereichs noch recht begrenzt und

Neu im Programm von Reintjes sind sogenannte
Hybrid-Systeme, bestehend aus Getrieben, an
die bereits ein Elektromotor angeflanscht ist,
und einem Umrichter fiir die Nutzung des Mo-
tors als Generator.

[
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somit allenfalls fir die Anlagen kleiner
Schiffe ausreichend. Hinzu kommt, dass
die Produkte dieser Unternehmen noch
[angst nicht alle klassifiziert sind.

Rein elektrische Schiffsantriebe

Immer wieder werden die Vorziige rein
elektrischer Antriebe fiir Schiffe geprie-
sen, so auch in Amsterdam. Damit sind
Schiffe gemeint, deren Antrieb allein von
der an Bord gespeicherten elektrischen
Energie abhangig ist, die also Akkumula-
toren mit einer Kapazitat an Bord haben
missen, die ihrem Einsatzspektrum und
den Méglichkeiten der Aufladung ent-
sprechen.

Hinsichtlich der Aufladung der Akkus
gibt es Varianten, die von nachtlicher La-
dung mit Landstromanschluss iber So-
lartechnik bis zu Brennstoffzellen rei-
chen. Die Achillesferse solcher Wasser-
fahrzeuge sind, wie bei der sogenannten
Elektromobilitat auf der Stral3e, die un-
verandert nicht zu behebenden Nachtei-
le der Akkumulatoren.

Hier sollen nun nicht alle Argumente fir
oder gegen den akku-gestiitzten elektri-
schen Antrieb wiederholt werden. Nur
soviel: Wer sich fir den Einsatz von Ak-
kumulatoren entscheidet, muss wissen,
dass diese in einer Reihe stehen mit Gas-
turbinen, Stirlingmotoren und Brenn-
stoffzellen - sie vertragen alle keine
Lastwechsel.

Das spricht nicht dagegen, dass zum Bei-
spiel Fahren oder kleine Passagierschiffe
mit derartigen Anlagen in sensiblen Re-
gionen betrieben werden. Vergessen
werden darf dann allerdings nicht, dass
es sich um Einzelanwendungen handelt,
die nicht als Pilotprojekte hingestellt
werden kénnen bzw. sollten.

Zweifellos kdnnen die Akku-Hersteller
fir ihre Produkte Fortschritte melden.
Dazu tragen unter anderem speziell ent-
wickelte Schaltanlagen bei, mit denen
sich der Akkubetrieb optimieren l3Rt.
Dennoch ist ein Quantensprung bei der
Energiedichte nicht zu erwarten. Die Ak-
kus werden auf lange Zeit schwer blei-
ben, viel Raum beanspruchen und eine
mehr oder weniger stark begrenzte Zahl
an Ladezyklen vertragen.

Hybride Schiffsantriebe

Véllig anders als bei den rein elektrischen
Schiffsantrieben sieht die Situation bei
hybriden Schiffsantrieben aus. Diese
sind, solange fossile Kraftstoffe zur Ver-
figung stehen, fir zahlreiche Schiffe ei-
ne ebenso wirtschaftliche wie umwelt-

freundliche Losung. Sie bieten Betriebs-
arten, die mit konventionellen Anlagen
nicht darzustellen sind, es sei denn mit
erheblichem Aufwand.

Da der Gebrauch des Wortes , hybrid” in
der maritimen Wirtschaft duRerst unsau-
ber ist, hier ein kleiner Hinweis auf die
Bedeutung dieses griechischen Wortes.
Es steht im technischen Bereich fir ,ge-
mischt” im Sinne gemischter Herkunft.
Das hei3t nichts anderes, als aus zweier-
lei unabhangigen Quellen stammend.
Ubertragen auf den Schiffsantrieb han-
delt es sich um eine hybride Antriebsan-
lage, wenn das Drehmoment des Propel-
lers zum Beispiel einmal von einem Ver-
brennungsmotor und dann von einem
Elektromotor erzeugt wird, die beide
iber ein gemeinsames Getriebe mit der
Propellerwelle verbunden sind. Die
Stromversorgung des Elektromotors
kann dann von einem Bordaggregat
kommen oder von Akkumulatoren.
Nutzt man bei einem Bordaggregat zu-
satzlich zur elektrischen Energie des Ge-
nerators die Warme aus dem Kiihlwasser
des Motors, dann ist das schlicht eine
Kraft-Warme-Kopplung. Mit hybrid hat
das nichts zu tun.

Fir hybride Schiffsantriebsanlagen wer-
den in jedem Fall besondere Getriebe
benétigt, die in Standardausfiihrung An-
schlisse fiir zwei Motoren und zugehori-
ge schaltbare Kupplungen haben miis-
sen, um mit dem einen oder alternativ
mit dem anderen Motor fahren zu kén-
nen.

Dariiber hinaus bieten diese Getriebe
den Vorteil, mit beiden Motoren gleich-
zeitig fahren zu kénnen und somit ein
entsprechend hohes Drehmoment zur
Verfiigung zu haben. Ein weiterer Vorteil
dieser Getriebe ist die Moglichkeit, den
Elektromotor als Generator zu betrei-
ben, um die vom Propeller nicht bens-
tigte Leistung des Verbrennungsmotors
zur Stromerzeugung zu nutzen.

Mit entsprechenden Umrichtern kann
die so erzeugte elektrische Leistung in
das Bordnetz eingespeist oder zur La-
dung von Akkumulatoren genutzt wer-
den. So wére zum Beispiel bei entspre-
chender Auslegung einer Antriebsanlage
mit ausreichender Akku-Kapazitat die
Revierfahrt mit duBerst geringen Schad-
stoffemissionen moglich. Was oben zu
den Akkumulatoren ausgesagt wurde,
gilt jedoch auch hier.

Bei den Getriebeherstellern hat Reintjes
jetzt nachgezogen und in Amsterdam
gleich zwei Baureihen von Hybridsyste-

14 Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 6 - November / Dezember 2015




men vorgestellt. Es handelt sich insofern
um Systeme, als das Unternehmen nicht
nur das Getriebe liefert, sondern gleich
denangeflanschten und als Generator zu
nutzenden Elektromotor sowie den pas-
senden Umrichter fiir die Anpassung von
Spannung und Frequenz beim Genera-
tormodus.

Die untere Baureihe besteht aus neun
Modellen mit einem Leistungsbereich
von 50 bis 100 kW fiir den E-Antrieb und
bis zu 1.200 kW fir den Antrieb mit ei-
nem Verbrennungsmotor. Die obere
Baureihe bietet mit acht Modellen (in je-
weils zwei Varianten) beim E-Antrieb
ibertragbare Leistungen zwischen 200
und 630 kW. Fiir Verbrennungsmotoren
reichen die Leistungen bis zu 2.650 kW.
Werden Zweiwellenanlagen gewshlt, so
lassen sich damit Antriebe mit einer ma-
ximalen Leistung bis zu 6.560 kW ver-
wirklichen.

Die Systeme sind fir alle oben beschrie-
benen Betriebsarten vorgesehen und
bieten insofern die groBtmagliche Flexi-
bilitst, wobei die Vorteile fiir den Lang-
samfahrbereich Gber den E-Antrieb of-
fenkundig sind. Diese Vorteile kommen
nicht nur bei Yachten zur Geltung, son-
dern vor allem bei zahlreichen Varianten
der Spezialschiffe. So wurde in den Nie-
derlanden bereits ein Forschungsschiff
mit diesen Getrieben ausgeristet, dasim
Dieselbetrieb, mit zwei Motoren von je-
weils 632 kW, eine Geschwindigkeit von
13 kn erreicht und im E-Betrieb von ex-
trem langsam bis zu 8 kn fahren kann.

Renk bietet dagegen keine Standardge-
triebe fir hybride Antriebsanlagen an.
Das Unternehmen hat zwar dhnliche Ce-
triebe entwickelt und hergesellt, die je-
dochin allen Féllen Einzelanfertigungen
nach der Spezifikation des jeweiligen
Kunden waren. Dabei ging es Gberwie-
gend um spezielle Entwicklungen fir
Marineschiffe mit groBen Antriebsleis-
tungen, bei denen der E-Antrieb nur fir
extreme Langsamfahrt vorgesehen ist.

ZF Marine bietet fir hybride Schiffsan-
triebe geeignete Getriebe schon seit ei-
nigen Jahren an. Elektromotoren und die
notwendige Peripherie liefern ausge-
wihlte Partner zu. Das Programm um-
fat drei Modelle mit Gbertragbaren
Leistungen der Elektromotoren von rund
560 bis 1.540 kW. Die Modelle sind in
fein abgestuften Varianten mit unter-
schiedlichem  Ubersetzungsverhiltnis
verfiigbar, je nach dem, welches Dreh-
moment an der Propellerwelle ge-
wiinscht wird.

<
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Diesel- und otto-elektrische
Schiffsantriebe

Die genannten ,,Schlissel” fiir bestmog-
lich ausgelegte Stromerzeugungs- und
Antriebsanlagen von Schiffen gelten
selbstverstandlich auch fir die klassi-
schen elektrischen Schiffsantriebe, de-
ren Strombedarf von Bordaggregaten
gedeckt wird, die von Diesel- oder Otto-
motoren angetrieben werden. Wie bei
den Hybridantrieben gibt es auch hierfur
Entwicklungen aus jiingster Zeit, die gro-
Ben Einfluss auf die Konzeption einer An-
triebsanlage haben kénnen.

So hat Renk schon auf der SMM 2014
unter der Kurzbezeichnung AED (Advan-
ced Electric Drive) einen Antrieb vorge-
stellt, derin allen Fallen, bei denen es auf
geringen Raumbedarf und niedriges Ge-
wicht der Antriebsanlage sowie deren
ruhigen Lauf ankommt, die herkommli-
chen Elektromotoren ablésen soll, die
mit Propellerdrehzahl laufen. Renk
nennt hierzu eine Gewichtsreduzierung
von 40 Prozent gegeniiber einem ver-
gleichbaren E-Motor fiir direkten Pro-
pellerantrieb.

Der Antrieb von Renk besteht aus einem
Getriebe mit angeflanschtem schnelllau-
fendem Elektromotor und ist starr auf ei-
nem Grundrahmen gelagert. Die elasti-
sche Lagerung des Grundrahmens im
Schiff fihrt ohne zusatzliche Mafnah-
men zu einem Schallpegel, der dem
Standard von Marineschiffen entspricht,
so die Aussage von Renk.

Fir einen Leistungsbereich von 1.400 bis
6.000 kW stehen vier BaugroRen zur
Verfigung. Die

fihrt. Begonnen hat alles mit dem Ver-
zicht auf die Synchronisierung von Bord-
aggregaten. Die jiingsten Schritte be-
treffen den Betrieb der Bordaggregate
mit variabler Drehzahl und Start-Stopp-
Funktion. Auch hierzu hat das Unterneh-
men Schutzrechte angemeldet.

Zur SMM 2014 zog Rolls-Royce Power
Systems (MTU) nach und stellte Aggre-
gate vor, die mit variabler Drehzahl be-
trieben werden sollen (vgl. Schiffs-Inge-
nieur Journal Heft 3/2015, Seite T4fF.).
Das Unternehmen betonte die Bedeu-
tung dieser Technik duBerst stark und
fihrte aus: ,Electricity production with
synchronous frequency is no issue any-
more.” Als wesentliche Vorteile werden
genannt: bis zu 15 Prozent Kraftstoffein-
sparung im Teillastbereich sowie ldngere
Wartungsintervalle und bis zu 30 Pro-
zent geringerer Wartungsaufwand.

Auf der Electric & Hybrid in Amsterdam
hat nun auch Cummins nachgezogen und
den Motor QSK 50 als ,optimiert fir
diesel-elektrische Anwendungen mit va-
riabler Drehzahl” vorgestellt. Wie es in
Amsterdam hie8, habe das Unterneh-
men bereits Erfahrungen mit derartigen
Aggregaten gesammelt, allerdings nur
im Leistungsbereich um 100 kW. Jetzt
bietet Cummins ein komplettes Aggre-
gat als Paketlosung fiir diesel-elektrische
Schiffsantriebe mit einer Leistung von
rund 1.500 kW bei einer Drehzahl von
1.800 min- an. Einzelheiten dazu wurden

nicht mitgeteilt. .
Hans-Jirgen Reufs

© PR Pressebiiro Reuf
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Scania erweitert Leistungsbereich
des Schiffsmotorenprogramms

Mit der Vorstellung des Achtzylinder-V-Motors mit einem Hubraum
von rund 16 Litern hatte Scania vor drei Jahren den gr6ten Motor
aus dem Nutzfahrzeugprogramm marinisiert.

Damit konnte der Leistungsbereich bis 735 kW gedeckt werden.
Alle Motoren waren mit einem konventionellen Einspritzsystem
(Pumpe/Diise) ausgestattet.

Anfang September dieses Jahres stellte
Scania in Stockholm eine Variante des
Achtzylindermotors mit Common-Rail-
Technik vor, mit der das Leistungsband der
Schiffsmotoren um 15% auf 845 kW er-
weitert wurde. Nachdem zwischenzeitlich
auch der Finfzylindermotor marinisiert
worden war, stehen jetzt vier Schiffsmoto-
ren zur Verfigung: der Fiinfzylindermotor
mit rund 9, ein Sechszylindermotor mit 13
und der Achtzylindermotor mit 16 Liter
Hubraum sowie letzterer in der Variante
mit Common-Rail-Einpritzsystem. Die
Motoren haben alle mit 130 mm dieselbe
Bohrung, aber unterschiedliche Hiibe vom
140, 160 bzw. 154 mm (weitere techni-
sche Daten siehe Tabelle 7).

Die Common-Rail-Technik ist fir Scania
grundsatzlich keine neue Einspritztechnik.
Sie wurde 2007 bereits erfolgreich bei den
Nutzfahrzeugmotoren eingefiihrt. Die da-
fir bendtigten Bauelemente werden, ab-
gesehen von den Hochdruckpumpen,
schon seit Jahren tber ein Joint Venture
mit Cummins in den USA gemeinsam ent-
wickelt. Die Herstellung der Komponen-
ten erfolgt jedoch getrennt in Abhangig-
keit von dem jeweiligen spezifischen Be-
darf in USA und in Schweden. Soweit es
sich um Gleichteile handelt, werden diese
nur an einem Ort hergestellt. Die Hoch-
druckpumpen fir die jeweiligen Motoren
sind eine Eigenentwicklung von Scania.
Die Einspritzventile und die Motorrege-
lung sind schon heute fir die Aufteilung

des Einspritzvorgangs in Mehrfachein-
spritzungen vorbereitet. Gegenwartig er-
folgt der Einspritzvorgang zweistufig, mit
einer Vor- und der Haupteinspritzung.

Bei den 845 kW handelt es sich um eine
zeitlich eingeschrankte Spitzenleistung
wie sie fiir schnelle Schiffe mit einer Stun-
de innerhalb von 12 Stunden zugelassen
wird. Dazu gehort eine Drehzahl von 2300
min', der eine Kolbengeschwindigkeit von
11,8 m/s entspricht. Zwischen zwei Volla-
steinsdtzen muss die Drehzahl um mindes-
tens 10 Prozent abgesenkt werden. Die
Jahresbetriebsstunden sind auf 1.200 be-
grenzt. Die zeitlich uneingeschrankte ma-
ximale Dauerleistung betragt 662 kW.

Trotz der beachtlichen Leistungserhhung
des V-8-Motors blieben Bauraum und Ge-
wicht des Motors fast unverandert. We-
sentliche Voraussetzung dafiir war eine
grofse Zahl von Gleichteilen fiir die mit PD
Einspritzung ausgestatteten Motoren und
die CR-Motoren. Dazu gehéren unter an-
derem das Kurbelgeh3use, die Kurbelwel-
le, die Nockenwellen sowie die Stahlkol-
ben. Das Schwungradgeh3use musste je-
doch aufgrund des héheren Drehmomen-
tes statt in Leichtmetall in Spharoguss aus-
gefiihrt werden.

Eine Besonderheit der Scania-Motoren ist
der sogenannte Server-Ring. Dieser ist
nicht auf den Kolben angeordnet, sondern
im oberen Bereich der Laufbuchse. Er hat
die Aufgabe, die am Kolbenbodenrand ab-
gelagerten Verbrennungsriickstande auf-
zubrechen, damit sie mit dem Abgas oder
dem Schwerd6l abgefihrt werden kénnen.

Das Kihlsystem des Motors ist als Zwei-
kreiskiihlung ausgefiihrt, wobei der Lade-
luftkihler jedoch nur mit Seewasser gekiihlt
wird. Ladeluftkiihler und §uBerer Kreis der
Motorkihler sind in Serie geschaltet.

Tabelle 1: Scania-Schiffsmotoren
Zylinder Bohrung Hubraum  Leistung Drehzahl Kraftstoffverbrauch
ICFN - IFN

- mm 1 kw min-’ g/kwh

5 130/140 9.29 162 -325 1.500-2.100 193-210

6 130/160 12,74 294 -552 1.500-2.300 200-224

8 130/154 16,34 405-736 1.500-2.300 202 -224

8CR 130/154 16,34 430 - 845 1.500-2.300 201-217

Mit der Ubertragung der Common-Rail-
Technik auf die Schiffsmotoren konnte
beim Achtzylindermotor nicht nur die
schon erwahnte Leistungssteigerung, son-
dern auch eine Verminderung des spezifi-
schen Kraftstoffverbrauchs um rund 5 Pro-
zent erzielt werden. Er betragt unter Vol-
last im mittleren Drehzahlbereich 201 bis
217 g/kWh. Der Schmierélverbrauch die-
ses Motors liegt bei 0,16 Prozent des
Kraftstoffverbrauchs. Als Schmierdl wird
grundstzlich ein synthetisches Ol vorge-
schrieben, wobei die Spezifikation sich im
Einzelfall nach den Vorschriften des jewei-
ligen Landes richtet.

Mit der Vorstellung des neuen CR-Motors
begann unmittelbar dessen Markteinfiih-
rung. Die Produktion wird jedoch erst im
Februar 2016 anlaufen. Wie die bisher
schon verfiigbaren Schiffsmotoren von
Scania wird der Motor voll zertifiziert sein,
die Klassifikation steht jedoch noch aus.
Seine Zertifizierung entspricht den Vor-
schriften von IMO Stufe 2 und ZKR Stufe 2.

Eine verbindliche Aussage zur Zertifizie-
rung der Motoren nach IMO Stufe 3 wur-
de mit Hinweis auf die Terminverschie-
bung nicht gemacht. Da die NOy-Emissi-
onsgrenze nach der derzeitigen Festle-
gung fir Motoren mit einer Drehzahl
oberhalb 2.000 min-' bei 2 g/kWh liegt
und dies EURO 5 (Nutzfahrzeuge und Om-
nibusse) entspricht, ist davon auszugehen,
dass die neuen Motoren wie die Nutzfahr-
zeugversion mit Abgasriickfihrung und
SCR-Anlage ausgefiihrt werden miissen,
um IMO Stufe 3 zu erfiillen.

Erste Anwendungen fiir den neuen Mo-
tor erwartet Scania vor allem bei schnel-
len Schiffen, wie Patrouillenbooten und
Rettungskreuzern, fir die eine Klassifi-
zierung nicht erforderlich ist, sondern
nur die Einhaltung bestimmter Spezifi-
kationen. So erhielt das finnische Mehr-
zweckboot vom Typ ,Watercat", das so-
wohl fiir Kampfunterstitzung wie fir
Landungs-
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motoren (Technische Daten siehe Ta-
belle 2).

Fiir die Felderprobung des Motors mit
Common-Rail-Technik stand dem Un-
ternehmen ein Offshore-Rettungskreu-
zer zur Verfigung. (Technische Daten
siehe Tabelle 3). Der 2005 gebaute
Rettungskreuzer erhielt 2008 neue Mo-
toren. Er konnte von Scania als Erpro-
bungstrager fir die Achtzylindermoto-
ren verwendet werden. So ist in den
letzten drei Jahren auf diesem Schiff das
Common-Rail-System, besonders die
Einspritzventile in einigen Varianten er-
probt worden.

Im Geschéftsjahr 2014 hat Scania rund
9.000 Dieselmotoren fiir Anwendungen
auBerhalb des Nutzfahrzeugbereichs
hergestellt. Rund 10 Prozent davon

wurden  fir

Tabelle 3: Schi ;

chiffsantrie-
Offshore-Rettungskreuzer
Linge Giber all be verwen-
ange Uber alles m 19,4

Breite m 51 | det.

Tiefgang m 0,9 _Ii

Verdrangung beladen  t 30 Hans-Jirgen

Geschwindigkeit kn 40 ReuBs
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Leistung kw 845 biro ReulR

Schwedische Seenotrettungs-
gesellschaft vertraut

in SCANIA-Motoren

Baureihe DI16 fiir

Schiffsantriebe

nun auch mit Common-Rail Einspritzsystem

SCANIA, eines der traditionsreichsten Unternehmen der schwedischen
Industriegeschichte, feiert im n3chsten Jahr, 2016, 125-jdhriges Bestehen. Schon
sehr friih, 1902, wurden die ersten Motoren fiir Schiffseinsitze hergestellt.

Ohne Zweifel gehort SCANIA (benannt
nach dem lateinischen Namen der siid-
schwedischen Provinz Schonen), seit
2074 ein 100%-Tochterunternehmen
von VW, Hersteller von Nutzfahrzeu-
gen, Bussen, Schiffs- und Industriemo-
toren, zu den Pionieren in der Motoren-
geschichte. Heute ist daraus ein Unter-
nehmen mit rund 42.000 Mitarbeitern
und einem Umsatz von rund 92 Milliar-
den SEK (9.8 Mrd. EURO) geworden.
Die Firma ist weltweit in mehr als 100
Landern aufgestellt.

SCANIA-Schiffsmotoren

Gustav Erikson, zu damaliger Zeit Ent-
wicklungsleiter bei SCANIA, stellte 1897
den ersten motorisierten Personenwa-
gen der Offentlichkeit vor. Die nichsten
Jahre waren gekennzeichnet von weite-
ren Entwicklungen an Personenwagen

und Motoren.
Und bereits
1902 waren die
Motoren  be-
kannt fir auBBer-
ordentliche Zu-
verldssigkeit und
niedrigen Kraft-
stoffverbrauch.

Erste Versuche
mit Dieselmoto-

ren begannen
Joel Granath, Vice Presi- ,1927' Eber erst
dent Engines: ,Mit die- im Jahr . 1936
sem Motor setzen wir wurden die ers-
uns einen weiteren ten eigenen
Schritt  von un‘feren Dieselmotoren
Wettbewerbern ab”.

in Serie gebaut:
6-Zylinder-Vorkammerdieselmotoren mit
7-fach gelagerter Kurbelwelle und einer
Leistung von 120 PS (88,8 kW).
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Svante Lejon, Senior Technical Advisor: ,,Beim
XPI-System wird mehr Kraftstoff in kiirzerer
Zeit eingespritzt”.

Die Schiffsmotoren des schwedischen
Herstellers kommen beispielsweise in
folgenden Segmenten vor: In Binnen-,
Kisten- und Seeschiffen, in Passagier-
und Fahrgastschiffen, Behordenschiffen,
Rettungsbooten und Fischtrawlern. Das
heutige Produktprogramm von Haupt-
und Hilfsantrieben fir Schiffe des
schwedischen Motorenbauer beginnt
mit dem 9-Liter-Motor bei 162 kW, ge-
folgt von dem 13-Liter-Motor mit Leis-
tungen zwischen 162 - 551 kW und en-
det beim 16-Liter-Motor mit 735 kW.
Der Drehzahlbereich der drei Baureihen
liegt zwischen 1.200 und 2.300/min.

Die SCANIA-Motorenphilosophie ist
gekennzeichnet durch wesentliche Fak-
toren: ein hoher Anteil von Gleichteilen
bei den Baureihen DI9, DI12 und DI16,
hohe Zuverlassigkeit, lange Lebensdau-
er, niedrige Kraftstoffverbréuche ver-

Zwei dieser ,,Power Packs” wurden in das
SAR-Boot ,,Bj6rn Christer” eingebaut.

SCANIA's neuer XPI Motor mit Common-Rail-
Technik leistet nun 846 kW bei 2.300/min.

bunden mit niedrigen Emissionen. Der
Gleichteileanteil, das SCANIA-Modul-
konzept, beinhaltet unter anderem: Kol-
ben, Zylinderlaufbiichsen, Zylinderkdp-
fe, Dichtungen, Filter und bei der Ein-
spritztechnologie die Pumpe-Diise-Ele-
mente.

Stephan Pettersson, Direktor Market
Development und Engine Support, un-
terstreicht die Firmenphilosophie mit
den Worten: ,Wenn Sie einen SCANIA
Motor kennen, kennen Sie alle”.

Die Motoren erfiillen alle zurzeit exis-
tierenden weltweiten Emissionsvor-
schriften. Jedes Produkt, das fir einen
Schiffseinsatz bestimmt ist, durchlauft
ein besonders strenges Testprogramm
das 4 Stunden oder bis zu 2 Tagen dau-
ern kann.

Das Traditionsunternehmen liefert den
gesamten Antriebsstrang fiir Schiffsan-
triebe aus einer Hand: Motor - Getriebe
- Instrumente. Kupplung - Welle und
Propeller werden von ausgesuchten,
strategischen Partnern assembliert. Bei
den Bordstromerzeugern liefert das Un-
ternehmen den Motor und die Partner
steuern den Generator, das Fundament
und die Instrumentierung hinzu.

Neuer SCANIA-Motor fir Schiffseinsat-
ze mit beeindruckenden 846 kW
(1.150PS)

Das Motorenprogramm fiir Scania
Schiffslosungen ist um einen kraftstof-
feffizienten 16,4-Liter-V8-Motor, mit
der Typbezeichnung DI16 076M, er-
ganzt worden. Die Leistung des neuen
V8-Motors betrdgt ja nach Anwendung
und Einstufung zwischen 662 kW (900
PS) und 846 kW (1.150 PS). Diese Mo-
toren sind in erster Linie fir Coast Gu-
ards, Patrol Vessels, Navy, Police und an-
dere schnelle Behérdenboote mit Pro-
peller- sowie Wasserstrahlantriebe ge-
eignet.

SCANIA unterscheidet bei diesem Mo-
tor zwischen zwei Leistungsdefinitio-

20nirrsmaocoren

Gut zu sehen: Der Hochdruckspeicher Com-
mon-Rail am Motor.

nen: Patrol Craft Short und Patrol Craft
Long.

Patrol Craft Short bietet die hochste
Leistung, was bedeutet: Die Leistung ist
innerhalb von 12 Stunden fir 1 Stunde
verfiigbar, danach muss die Leistung und
Drehzahl um mindestens 10% reduziert
werden.

Patrol Craft Long bedeutet: Die Leis-
tung ist innerhalb von 6 Stunden fiir 1
Stunde verfiigbar, danach muss die Leis-
tung und Drehzahl um mindestens 10%
reduziert werden. Hierbei sind die Jah-
resbetriebsstunden auf max. 2.000
Stunden limitiert.

Von besonderem Interesse fiir Reederei-
en, Behorden und Einbauwerften diirfte
die Tatsache sein, dass die EinbaumaRe
und Motoranschliisse gleich der ihrer
Vorgdnger bleibt. Somit stehen den
Schiffseignern und Werften &uBerst
kurz bauende, kompakte V-Motoren zur
Verfiigung. Alle bekannten Eigenschaf-
ten des DI16 bleiben auch bei dem neu-
en DI16 076M erhalten. Wie von SCA-
NIA von jeher bekannt, steht eine Viel-
zahl unterschiedlicher Anbaukompo-
nenten fir die jeweiligen Einsatzfélle zur
Verfligung.

Der aufgeladene (2 Turbolader) und la-
deluftgekihlte (Luft/Wasser) Motor ist
nur als 8-Zylindervariante in V-90°-Kon-
figuration verfiigbar. Der Hubraum wird
mit 2,04 Liter pro Zylinder angegeben.
Die Bohrungs- / Hubabmessungen be-
tragen 130 / 154 mm. Mit diesen Ab-
messungen wird die Leistung mit

Skipper Helge Skarlen und sein Trainee Petra
Nilsson in dem state-of-the-art Steuerhaus.
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846 kW bei einer maximalen Drehzahl
von 2.300/min angegeben. Mit diesen
Werten wird eine Zylinderleistung von
105,75 kW erzielt, was einem mittleren
effektiven Druck von 27,52 bar ent-
spricht. Gegeniiber dem Vorgangermo-
tor DI16 077 M entspricht das einer
Leistungssteigerung von 11,5%.

Joel Cranath, Vice President Engines,
sagt dazu: ,Mit diesem Motor setzen
wir uns einen weiteren Schritt von unse-
ren Wettbewerbern ab”.

Bei dem Jungsten Mitglied der SCANIA
Schiffsmotorenfamilie wird auf die be-
wiahrte XPI-Einspritztechnik gesetzt.
SCANIA hat fiir diesen Motor sein eigen
entwickeltes und im Hause hergestell-

AR

tes Common-Rail XPI Einspritzsystem
verwendet, welches bereits seit 2007
bei den SCANIA-LKW'’s zum Einsatz
kommt. In Verbindung mit dem SCANIA
Motormanagement (EMS) wird damit
eine uniibertroffene Kraftstoffeffizienz
erzielt.

Der spezifische Kraftstoffverbrauch, im
Bestpunkt, wird mit 199 g/kWh und der
spezifische Schmierdlverbrauch  mit
0,15% vom Kraftstoffverbrauch ange-
geben. Das maximale Drehmoment des
Motors wird mit 4.150 Nm angegeben.

Der neue DI16 076M erfiillt die gilti-
gen Abgasgesetzgebungen IMO II, EU
Stage IlIA und US Tier 2 und entspre-
chen hinsichtlich ihrer Konstruktion voll
den Bedingungen der weltweit existie-
renden Klassifikationsgesellschaften.

Die Serienproduktion des Motors ist fiir
den Beginn 2016 geplant.

Erste Einbauten Schwedischer
Offshore Rettungskreuzer

Kompakt, wendig, leistungsstark und
sehr schnell - so ist der schwedische
Offshore Rettungskreuzer ,,Bjorn Chris-
ter” zu charakterisieren. Er gehort zu der
so genannten 20m Rausing-Klasse die
aus drei baugleichen Kreuzern besteht.
2005 wurde ,Bjorn Christer” auf der
Werft ,Swede Ship Composite”, Hun-
nebostrand, gebaut. Von Beginn an war
das Boot mit zwei V8-SCANIA-Motoren
vom Typ DI 16M ausgeriistet. Die bei-
den Motoren lieferten je 681 kW an
zwei KaMeWa Rolls Royce FF-550 Jets.
Damit wurde eine maximale Geschwin-
digkeit von 30 kn erreicht.

Der Rumpf der drei 20-m-Boote wurde
in Komposit-Bauweise (FRP Sandwich,
Divinycell) hergestellt. Der Tiefgang des
Bootes wird mit 0,9 m angegeben, und

MANAGEMENT

Brennstoff, Schmierstoff, Hydraulik-0l

- Tragbare Testgerate
- Schnellanalysenschranke
- Musterziehgerate

« In-line Sensorik
« Ultraschall-Reinigung

Martechnic GmbH

SQ0Nnirrsmaocoren

e

Das Watercat M18 AMC, ein Combat Support
Service Vessel (CSSV), wird von 2 neuen Sca-
nia-XPIl-Common-Rail-Motoren mit einer Ge-
samtleistung von 1.692 kW iiber 2 weiterent-
wickelte Rolls-Royce-40A3-Waterjets ange-
trieben.

Aufstoppstrecke aus voller Geschwindigkeit
von 50 kn sind nur rund 50 m!

somit pradestiniert fir die oft sehr fla-
chen Gewdsser im Stockholmer Archipel
mit seinen rund 30.000 Inseln. Das Dis-
placement des Schiffes betragt 30 t.

Vor rund zwei Jahren bekam die ,Bjorn
Christer” die beiden ersten neu entwi-
ckelten SCANIA DI16 076 M XPI-Moto-
ren. Mit der nun verfiigbaren Leistung
von je 846 kW bei 2.300/min ist das
Boot 39 kn schnell geworden! Ein wich-
tiger Aspekt fir einen Rettungseinsatz.
Stationiert in Dalarg, sidlicher Stock-
holm Archipel, kann der Rettungskreu-
zer auch Seeeinsdtze bis zu 10 Stunden
durchfiihren bevor wieder gebunkert
werden muss.

WARTECHN,;

Adlerhorst 4 - 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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Mit 2x 846 kW bei 2.300/min iiber 2 KaMe-
Wa Rolls Royce FF 550 Jets beschleunigt das
Boot bis zu 39 kn.

Wie alle Rettungseinheiten bei der
Schwedischen Seenotrettungsgesell-
schaft (Sjoraddningssallskapet) wurden
auch diese drei groen Boote aus-
schlieBlich durch Spenden finanziert.
Insgesamt bewachen rund 200 Ret-
tungsboote, verschiedener Gréen, mit
ausschlieRlich freiwilligen Besatzungen,
die schwedische Kistenlandschaft.

Schnelles Combat Support Service
Vessel (CSSV) von Marine Alutech
vorgestellt

Die finnische Marine vergab vor drei
Jahren einen Auftrag an Marine Alutech
Oy Uber zwolf schnelle ,Watercat M 18
AMC" Landungsboote - auch genannt
Boote der , Jehu-Klasse”. Seit Juni 2015
werden die Boote ausgeliefert. Die Boo-
te sind fur den schnellen Transport von
Spezialkréften entwickelt worden. Die

Blick auf einen der beiden Scania-Motoren
in dem engen Motorenraum.

Abmessungen betragen: 19,90 m
lang, 4,30 m breit, der Tiefgang der 32t
verdrangenden Boote wird mit 1,10 m,
beivoller Beladung mit rund 25 Perso-
nen einschlieBlich Kampfausriistung,
angegeben. Das Kasko (Rumpf und
Deck) besteht aus Aluminium, Aufbau
in Komposit-Bauweise.

Eine Doppelmotorenanlage, beste-
hend aus zwei der neuen Hochleis-
tungs-SCANIA-Motoren vom neuen
Typ DI16 076 M mit Common-Rail-Ein-
spritzsystem und einer Leistung von je
846 kW bei 2.300/min, beschleunigen
das Boot iber zwei weiterentwickelte
Rolls Royce Waterjets, Typ 40A3, auf
rund 50 kn! Der Aufstoppweg wird mit
rund 50 m angegeben.
Autor
Dipl.-Ing. Peter Pospiech,
PPM Newvs Service Maritim

Es war schon immer etwas Besonde-
res einen Rolls-Royce zu besitzen ...

Gas- und Dieselmotoren von Rolls-Royce Power Systems

Hort man den Namen Rolls-Royce,
denkt man unwillkirlich an die legends-
ren Automobile, die das Image von Spit-
zenleistung und Langlebigkeit beinhal-
ten. Diesen Ruf begriindete das im Jah-
re 1904 von Henry Royce und Charles
Rolls in Manchester (GrofRbritannien)
gegriindete Unternehmen. Vom Auto-

Das neue Firmenlogo vor der Hauptverwaltung
in Friedrichshafen.

mobilgeschéft hat sich Rolls-Royce in
den 1970er-Jahren getrennt und heute
gehort es zu BMW. Aber auch die aktu-
ellen Kernprodukte wie Flugzeugtrieb-
werke und Verbrennungsmotoren fir
die internationale Schifffahrt kénnen
sich auf diesen klangvollen Namen stiit-
zen. In der Ndhe der norwegischen Kiis-
tenstadt Bergen werden seit mehr als
65 Jahren mittelschnelllaufende Ver-
brennungsmotoren entwickelt, herge-
stellt und in die vielféltigsten Schiffsty-
pen eingebaut. Das Unternehmen Ber-
gen Engines aus dem hohen Norden ge-
hort seit 1999 zu Rolls-Royce und ist
weltweit akzeptiert und bekannt fiir
seine Produkte in der Schifffahrt und
Stromerzeugung. Das Unternehmen
deckt beide Produktbereiche ab: Mo-
toren fiir den Gas- und Dieselbetrieb.

20nirrsmaocoren

Die Gasmotoren, wie auch die mittel-
schnelllaufenden Dieselmotoren wer-
den mit Leistungen von 1,4 bis 9,6 (10)
Megawatt in der norwegischen Stadt
Bergen, genauer gesagt in Hordvikne-
set, rund 20 km nordlich von Bergen,
hergestellt.

Rolls-Royce Power Systems (RRPS), das
friher als Tognum AG firmierte mit
Hauptsitz in Friedrichshafen, beschaf-
tigt rund 11.000 Mitarbeiter. Das Pro-
duktportfolio ist vielfaltig: Unter der
Marke MTU vertreibt das Unterneh-
men schnelllaufende Motoren und An-
triebssysteme fir Schiffe, Energieer-
zeugung, schwere Land- und Schienen-
fahrzeuge, militarische Fahrzeuge sowie
fiir die Ol- und Gasindustrie. Unter der
Marke MTU Onsite Energy bietet das
Unternehmen Dieselaggregate fir
Notstrom, Grund- und Spitzenlast an
sowie Blockheizkraftwerke zur Kraft-
Warme-Kopplung auf Basis von Gasmo-
toren. Mittelschnelllaufende Rolls-
Royce-Motoren von Bergen Engines
treiben Schiffe und Energieanlagen an.
L'Orange rundet die Produkte mit Ein-
spritzsystemen fir GroSmotoren ab.
Schonin den friihen 1980er Jahren ent-
wickelten die Norweger Magerge-
misch-Verbrennungsverfahren  und
setzten diese fir die verschiedensten
Gasarten ein.

Erdgas wird als der Zukunftskraftstoff
schlechthin bezeichnet. Erdgasmotoren
werden in Bergen seit 1991 produziert
- damit verfiigt das Unternehmen dber
einen wertvollen 25-jshrigen Erfah-
rungsschatz. Mehr als 650 Gasmotoren
wurden seitdem ausgeliefert und sind,
kumuliert, seit Gber 25 Millionen Be-
triebsstunden zuverldssig in Betrieb. Ei-
ner der ersten 1992 in Betrieb gesetz-
ten Erdgasmotoren hatte kirzlich die
160.000ste Betriebsstunde ,auf dem
Buckel” und l3uft in der Lemvig Kraft-
station in Danemark.

Der erste Bergen Engines-Erdgasmotor
in der Marineanwendung wurde 2006

Jeder Bergen Motor wird auf Herz und Nieren
gepriift und getestet bevor er das Werk verlasst.
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auf der kombinierten Personen-Auto-
Fjord-Fahre ,Bergensfjord” eingesetzt,
bis heute ist dieser Motor mehr als
45.000 Stunden gelaufen. Das war der
Beginn eines bis heute steigenden Er-
folgs der Erdgasmotoren. Erdgasmoto-
ren haben sehr niedrige, die Umwelt
und Gesundheit, schidigende Abgas-
emissionen: So werden die Stickoxide
(NOy) um rund 90 Prozent reduziert.
Schwefeloxide (SOy) sind aufgrund des
kaum nachweisbaren Schwefels im Erd-
gas sowie der Partikelemissionen gleich
Null. Damit erfillen diese Produkte der
Norweger bereits die schon bestehen-
den Abgasgrenzwerte fir Schiffe, die in
den ECA's betrieben werden, aber auch
die mit Beginn 2016 weiter verscharften
IMO-TIER-1ll-Grenzwerte. Nicht zu ver-
gessen die CO,-Reduktion von rund 22
Prozent im Vergleich zu einem mit Die-
selkraftstoff betriebenen Motor.

Mit der Gasmotoren-Baureihe C26:33
in Reihenkonfiguration deckt Bergen
Engines den Leistungsbereich von 1.400
bis 2.500 kW ab, sowie mit der Baureihe
B35:40 verfigbar in Reihen- wie auch V-
Konfiguration den Bereich von 2.625 bis
9.600 kw.

Die Maschinenbesatzung kontrolliert einen Gas-
Antriebsmotor auf der weltweit ersten RoPax-
Fahre MS ,,Stavangerfjord”.

Beide Baureihen sind aufgeladene und
mit Gemischkihlung ausgefiihrte 4-
Takt-Otto-Vorkammermotoren, die mit
sehr mageren Gas-Luft-Gemischen be-
trieben werden. Durch die Magerver-
brennung gelingt es, die bei allen Ver-
brennungsvorgdngen  entstehenden
Spuren von Abgas-Emissionen nahezu
zu vermeiden. Bei der Entwicklung die-
ser Baureihen ist das Unternehmen
neue Wege gegangen. Eine Innovation
fir GroBmotoren war die Einfihrung ei-
ner als Ganzes in kiirzester Zeit aus-
tauschbaren Zylindereinheit. Als reine
Gasmotoren, die nach dem Otto-Prinzip
arbeiten, wird das Gas-Luftgemisch in
jedem Zylinderkopf Uber eine Hochleis-
tungsziindkerze geziindet und so der
Verbrennungsvorgang eingeleitet.

. S [

Schiffsmotoren
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www.kloska.com

Bremen - Bremerhaven - Helgoland - Cuxhaven -

Cadiz - Istanbul - Izmir - Cape Town - Durban -

Die Motoren der Baureihe B35:40 ha-

ben eine Bohrung von 350 mm und ei-
nen Hub von 400 mm. Sie sind als 8- und
9-Zylinder-Reihenmotoren, sowie als
12- und 20-Zylinder-V-Motoren verfiig-
bar. Die zur Zeit verfiigbare Leistung als
Gasmotor fir Schiffsantriebe betragt
maximal 9.500 kW bei Drehzahlen von
720und 750/min.

Die kleinere Baureihe C26:33 hat ein
Bohrungs-Hubverhaltnis von 260 zu 330
mm. Die Motoren sind als 6, 8 und 9-Zy-
linder Reihenmotoren mit Leistungen
von 1.400 bis 2.500 kW bei Drehzahlen
von 900 und 1.000/min verfigbar.

MTU und Bergen - ein perfektes Paar

Obwohl MTU- und Rolls-Royce-Moto-
ren von Bergen Engines teilweise in den-
selben Leistungsklassen unterwegs sind,
iberschneiden sich die Produktportfo-
lios nicht. Die mittelschnelllaufenden
Diesel- und Gasmotoren von Bergen En-
gines kommen ausschlieBlich in Schiffen,
und dort vor allem als Antriebe zum Ein-
satz. Der Schwerpunkt liegt dabeiim so
genannten  Offshore-Segment von
Rolls-Royce. Zum Beispiel finden sich
Bergen Engines-Motoren in Versor-
gungsschiffen fiir Olplattformen, die auf
Schiffsdesigns von Rolls-Royce basieren.
Hier kommen ihnen vor allem ihre enor-
me Robustheit, hohe Effizienz und Lang-
lebigkeit zugute.

Bei dynamischeren Fahrvorgéangen sind

Servicepartner und Systemlieferant fur Schifffahrt, Werften,
On- und Offshore, Industrie, Baugewerbe und Handwerk
Basté & Lange GmbH

Am Genter Ufer 4a | 21129 Hamburg
Telefon: 040 - 781109-0 | hamburg@kloska.com

BUREAU VERITAS &
Certification

- . Alles was ein Schiff braucht:

Technische Ausristung

Proviant & Catering

Maritimes Umweltmanagement
Netze & Fischereiausriistung
Motorenersatzteil-Service
Windkraft Ausristung & Service
Segelmacherei & Taklerei
Logistik & Airfreight

Wilhelmshaven - Leer -
Hamburg - Libeck - Rostock - Stralsund - Mukran - Gdynia - Gdansk - Szczecin - Nachodka - Rotterdam - Antwerp
Dubai -

5

1S0 9001/14001 &

Emden - Beesten - Meppen - Dessau

Blumenau - Singapore - Shanghai - Hong Kong

dagegen eher die deutlich leichteren
schnelllaufenden Dieselmotoren von
MTU gefragt. Sie treiben daher neben
Schiffen auch viele andere Off-
Highway-Fahrzeuge an, wie zum Bei-
spiel Lokomotiven, Minenfahrzeuge
und Mahmaschinen.

Die MS ,Bergensfjord”, baugleich zu MS ,Stavanger-
fjord”,im Hafen von Bergen.

Vereinsjournal deutscher Schiffsingenieure - Heft 6 - November / Dezember 2015 21



Chief Martin
Warner vor ei-
nem seiner vier
Bergen-Gas-
motoren  auf
der RoPax-Fih-
re MS Berg-
ensfjord

Im Bereich der Energieerzeugung werden
mittelschnelllaufende Diesel- und Gas-

motoren von Bergen Engines haupt-
sachlich in groBen dezentralen Kraft-
werken zur Dauerstromversorgung
und in Kraft-Warme-Kalte-Anlagen
eingesetzt. Schnelllaufende diesel-
und gasbasierte Energiesysteme von
MTU Onsite Energy sorgen dagegen
primar fir Not- und Spitzenstromver-
sorgung. Hier missen die Aggregate
schnell und zuverlassig Last iberneh-
men. Ein weiterer Unterschied zwi-
schen MTU- und Bergen-Engines-Mo-
toren: Da schnelllaufende Motoren
leichter sind als Mittelschnellldufer,
kommen sie vor allem dort zum Einsatz,
wo es stark auf das Gewicht ankommt.

Die Produkte von MTU und Bergen
Engines ergénzen sich also perfekt.

Vor 70 Jahren

Versenkung der KZ-Haftlings-
Flotte in der Libecker Bucht

Karl-Heinz Hochhaus

1. Einfiihrung

Eine der groRten Schiffkatastrophen
war die Versenkung des Luxusdampfers
,Cap Arcona”, Flaggschiff der Hamburg
Stidamerikanischen Dampfschiffahrts-
gesellschaft (HSDG), durch englische
Bomber vor 70 Jahren. Dabei sind fast
alle der 4.600 KZ-Hiftlinge, die Gber-

wiegend aus dem KZ Neuengamme
(Abb. 7) stammten, umgekommen. Da-
riber wurde vielfach berichtet, mehrere
Biicher geschrieben und das ,,Cap Arco-
na”-Museum in Neustadt informiert da-
riber. AuBer der ,Cap Arcona” wurden
bei diesem Angriff die , Deutschland”
und die ,Thielbek” versenkt. Das 4.

A
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Abbildung 1: KZ Gedenkstitte Neuengamme, links das Geb3ude, in dem im April 1945 das ,,Skandina-

vierlager” eingerichtet war.
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(Foto Dr. Hochhaus)

Haftlingsschiff, das Motorschiff, Athen”
war gerade im Neustadter Marinehafen,
um weitere Haftlinge aus dem KZ Stutt-
hof zu Gbernehmen. Insgesamt forderte
dieses Drama in den letzten Kriegstagen
Uber 7.000 Menschenleben[1].

Abbildung 2: Modell der ,,Cap Arcona” im Neu-
stadter Cap Arcona Museum. (Foto Dr. Hochhaus)

2. Die Schiffe

Das Dampfturbinenschiff ,,Cap Arcona”
(Abb. 2) wurde 1927 von Blohm & Voss
(B&YV) fir die HSDG gebaut. Mit einer
Lénge von 206 m, 25,8 m Breite und
12,8 m Seitenhohe war sie mit 27.560
BRT vermessen. Sie hatte 8 Wasserrohr-
kessel, die 2 Satz Getriebeturbinen mit
Dampf versorgten und dem Schiff mit
24.000 PS eine Geschwindigkeit von
20 kn verliehen. Die ,,Cap Arcona” war
eingerichtet fiir 575 Passagiere der .,
275 Passagiere der Il. und 465 Passagie-
re der lIl. Klasse [2]. Fir den Schiffsbe-
trieb im Stidamerika-Liniendienst wur-
den 630 Besatzungsmitglieder beno-
tigt. Im Mai 1945 lag die ,,Cap Arcona”
fahruntiichtig vor Neustadt. Es waren nur
70 Mann zivile Besatzung und rund 4.600
Haftlinge an Bord, auBerdem 15-20 SS-
Fihrer und 20 SS-Frauen fiir die KZ-Ver-
waltungsarbeiten. Zur Flugabwehr be-
fanden sich auBerdem rund 400 Mann
der Marineartillerie an Bord [1].

Abbildung 3: Deutschland”.
(Quelle: Ausstellung Neuengamme)

Das Dampfschiff ,Deutschland” (Abb.
3),1923/24 ebenfalls von B&V gebaut,
gehorte der Hapag und wurde fiir den
Linienverkehr Gber den Atlantik gebaut.

GROMEX

DichtungsHaus
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l/or 70 Jahren

@

Sie wurde 1930 verldngert, erhielt neue
Wasserrohrkessel und lief mit den bei-
den neuen rund doppelt so starken
23.000 PS-Dampfturbinensitzen eine
Geschwindigkeit von 19,2 kn. Die
,Deutschland” hatte 415 Mann Besat-
zung und war eingerichtet fiir 230 Pas-
sagiere der |, 400 Passagiere der Touris-
ten- und 400 Passagieren der lll. Klasse
[2]. Im Mai 1945 lag sie ohne Haftlinge
in der Libecker Bucht vor Neustadt und
wurde zu einem Lazarettschiff umgeris-
tet.

Die , Thielbek” war ein 2.815 BRT groRer
Frachtdampfer, der 1939 bei der Liibe-
cker Maschinenbau-Gesellschaft (LMG)
fir die Hamburger Reederei Knéhr &
Burchard gebaut wurde. Sie lag mit Ru-
derschaden in Libeck in der Werft und
wurde anfangs wie die , Elmenhorst” als
JAuffanglager” fir KZ-Haftlinge aus
Neuengamme eingesetzt.

Die, Athen” war ein 1936 von der Ham-
burger Reiherstiegwerft abgelieferter
4.450-BRT-Motorfrachter fir die Ree-
derei Deutsche Levante-Linie (DLL). Sie
wurde als Stiickgutschiff mit Heimatha-
fen Hamburg in der Mittelmeerfahrt
eingesetzt. Das Schiff wurde im Sep-
tember 1936 in Fahrt gesetzt und bis
1940 von der Deutschen Levante-Linie
betrieben. 1940 von der Kriegsmarine
Ubernommen und zum ,Sperrbrecher 2”
umgebaut, sank das Schiff durch Minen-
treffer in der Nahe von Boulogne. Es
wurde im November 1942 gehoben, in-
standgesetzt und wieder von der Ree-
dereials , Athen” eingesetzt. Sie lag im
April 1945 in Libeck in der Werft und
wurde von der SS als Haftlingsschiff ein-
gesetzt.

Die ,Elmenhorst” war ein Frachtdamp-

fer der Reede-

o
rei Bock, Go- "”%!; |
defroy & Co. = ]
und  wurde

1945 von der
Libecker Ma-
schinenbau-

gesellschaft EEE
(LMG) abge- =<5
liefert. Sie war

mit 1.925 BRT " n
vermessen - Hita
und lag als

Neubau im Li-
becker Hafen.
Die 1919 ge-
baute , Otter-

FLUID FILM

Weichbeschichtungen auf natiirlicher
Wollwachs-Basis ohne Losungsmittel
fiir die Konservierung von Ballasttanks,
Leerzellen, Deck-Ausstattung, Drahtseile

PERMA FILM

Oberflachentolerante Beschichtung far
die Konservierung von Ballasttanks in
einem Spritzvorgang appliziert auf
einfach vorbereitete Oberflachen,

mit mehrjahriger GL Zulassung

HODT Korrosionsschutz GmbH
Tel: +49-40-72904030 Fax: +49-40-72904059
E-mail: info@hodt.de Internet: wwwi.hodt.de

berg” der Reederei A. Bolten wurde wie
die ,Elmenhorsrt” als vorlaufiges Haft-
lingsquartier genutzt und blieben im Li-
becker Hafen.

Am Rande beteiligt waren noch zwei
Schleppverbande mit Haftlingen aus
dem KZ Stutthof bei Danzig (Abb. 4).Es
handelte sich um den Schlepper, Adler”
mit dem Kahn ,, Vaterland” und den
Schlepper ,Bussard” mit dem Kahn
,Wolfgang”. Sie sind am 28. 4. 1945 in
Nickelswalde bei Elbing mit rund 2.000
Haftlingen an Bord (Abb. 5) abgefahren
und erreichten Libeck am 2. Mai. Da Li-
beck gerade von den Briten eingenom-
men wurde, drehten sie um und fuhren
nach Neustadt[1].

3. KZ Neuengamme

Von den bis 1945 im KZ Neuengamme
bei Hamburg gefangen gehaltenen ca.
100.000 Haftlingen, 9% aus Deutsch-
land und 91 % aus den besetzten Lan-
dern, starben etwa 50.000 in Folge der
unmenschlichen Arbeits- und Lebensbe-

Abbildung 4: Karte mitdem KZ Stutthof bei Danzig.
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(Quelle: Open Street Map)

dingungen, durch Morde und als Opfer
der Gewaltmarsche bei den Lagerrdu-
mungen. KZ-Kommandant Max Pauly
teilte den SS-Wachmannschaften den
am 19. April erhaltenen Befehl zur end-
giiltigen Rdumung mit, 500 Gefangene
sollten zum Schluss die Spuren verwi-
schen [3,4].

Abbildung 5: Belegung eines der Kihne, ge-
trennt nach Manner, Frauen und SS.
(Quelle: Ausstellung Neuengamme)

3.71Raumung vom KZ Neuengamme

Im Herbst 1944 fanden Gesprache statt,
in denen der Hohere SS- und Polizeifiih-
rer Georg-Henning Graf von Bassewitz-
Behr, der KZ Kommandant von Neuen-
gamme SS-Sturmbannfihrer Max Pauly
und der Reichskommissar fiir die See-
schifffahrt (,Reiko See”) NSDAP-Gau-
leiter und SS-Obergruppenfiihrer Karl
Kaufmann die Lage erorterten [1]. Auf-
grund der n3her riickenden Front spra-
chen sie dariber, wie das KZ Neuen-
gamme und die AuBenlager gerdumt
werden kénnen. Sowohl die Transport-
moglichkeiten als auch der endgiiltige
Verbleib der Haftlinge waren die wich-
tigsten Fragen. Heinrich Himmlers Be-
fehl bezuglich der KZs: ,kein Haftling
darf in die Hande des Feindes fallen” [T,
3] fihrte ab Marz 1945 dazu, dass die
Haftlinge der vielen AuBenlager ins
Stammlager Neuengamme zuriickge-
fihrt wurden. Die meisten Haftlinge
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Abbildung 6: Weil3e Busse beim KZ Neuengam-
me. (Quelle: Ausstellung Neuengamme)

wurden auf Endlager wie Bergen-Bel-
sen, Auffanglager Wébbelin bei Lud-
wigslust oder Sandborstel bei Bremer-
vorde verteilt [1, 3, 4]. Es verblieb ein
Rest von 10.000 Haftlinge im Stammla-
ger. Im April erhielt Pauly einen Anruf
von Bassewitz-Behr, in dem er ihm mit-
teilte, dass auch dafir eine Losung ge-
funden sei. Samtliche im KZ Neuen-
gamme verbleibende Hiftlinge sollten
auf Schiffe verladen werden, die Basse-
witz-Behr in seiner Funktion als Reichs-
kommissar fir die Seeschifffahrt zur
Verfigung stellte [3].

3.2 Aktion der weiRen Busse

Der norwegische Diplomat Niels Chris-
tian Ditleff engagierte sich Ende 1944,
um fir die Norweger und Danen in
deutschen Konzentrationslagern eine
Rettungsaktion durch das schwedische
Rote Kreuz zu veranlassen [3]. Graf Fol-
ke Bernadotte, Neffe des regierenden
K6nig Gustafs V. Adolf und Vizevorsit-
zender des schwedischen Roten Kreu-
zes, wurde mit den Verhandlungen und
der Durchfiihrung beauftragt. Er traf
sich im Februar 1945 mit Heinrich
Himmler zu heimlichen Verhandlungen
in der Uckermark nahe dem Frauen-KZ
Ravensbriick. Er erreichte, dass die
skandinavischen Gefangenen in allen
deutschen KZ unter Geheimhaltung im
KZ Neuengamme konzentriert werden
durften. Damit nahm eine beispiellose
Hilfsaktion seinen Anfang. Die Samm-
lungstransporte wurden von Berna-
dotte organisiert, begannen im Marz

,Lillie Matthiessen” beladen mit weiBen Bussen.
(Quelle: Ausstellung Neuengamme)

1945 und holten rund 6.000-7000
Haftlinge mit weils angemalten schwe-
dischen und danischen Bussen (Abb. 6)
in das sogenannte ,skandinavische La-
ger” (Abb. 1) im KZ Neuengamme. Um
Platz zu schaffen, wurde der vordere
grofe steinerne Unterkunftsblock vor-
her gerdumt. Dazu sind rund 4.000
Haftlinge mit ,,weifsen Bussen” in Lager
nach Salzgitter, Hannover und Bergen-
Belsen verbracht worden [3, 4].

Die schwedischen Busse und Fahrzeuge
wurden von den schwedischen Kiihl-
schiffen ,Lillie Matthiessen”  und
»Magdalena” von Schweden mit 350
Tonnen Benzin und 6.000 Lebensmit-
telpaketen fir die Haftlinge im KZ Neu-
engamme nach Libeck transportiert.
(Abb. 7) [3, 4]. Als Stitzpunkt in
Deutschland diente das Schloss des
Fiirsten Otto (II) von Bismarck in Fried-
richsruh. Ende Marz wurden bereits
rund 4.200 kranke Haftlinge nach Da-
nemark gebracht [3, 4]. Mitte April kam
die Genehmigung aus Berlin, auch die
Haftlinge aus dem Skandinavierlager
nach Schweden zu evakuieren [3], wo-
raufhin am 20. April 4.250 danische und
norwegische Haftlinge mit 120 weillen
Bussen und Fahrzeugen nach Danemark
gebracht wurden. Auch aus dem KZ Ra-
vensbriick wurden mit Unterstiitzung
des internationalen Roten Kreuzes rund
7.000 skandinavische Frauen und Kin-
der befreit und fuhren in einem Giiter-
zug nach Danemark [5]. Insgesamt wur-
den in den letzten Kriegswochen mit
der Aktion ,Bernadotte” rund 21.000
auslandische KZ-Haftlinge, darunter et-
wa ein Drittel Frauen, gerettet [3, 5].

4. Beladung der Schiffe
mit KZ-Haftlingen

Am friihen Morgen des 20. Aprils 1945
begann die SS, das KZ Neuengamme
aufzulésen und auf Auffanglager und
Endlager zu verteilen [1]. Dabei
herrschte ein wildes Durcheinander, die
Befehle widersprachen sich, auch weil
erste SS-Chargen begannen, sich abzu-
setzen. Die Gefangenen wurden in ei-
ligst herbeigeschafften Bahnwaggons
sowie Lastwagen gepfercht oder zu Fufs
in Marsch gesetzt. Bei diesen Todes-
marschen der hungrigen, geschwachten
Haftlinge mit unzureichender Kleidung
und Schuhwerk starben viele von ihnen.
Anden Seiten der Marschwege blieben
die Toten zuriick, die wegen Erschép-
fung von den SS-Bewachern erschossen
wurden. Viele wurden zum KZ-Bergen-
Belsen geschickt, ein Endlager fiir ,nicht
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Abbildung 8: Dampfer ,Thielbek”.
(Quelle: Ausstellung Sandborstel)

mehr arbeitsfahige” Gefangene. Rund
10.000 KZ-Haftlinge sollten Gber Li-
beck auf Schiffe verladen werden. Rund
7.000 davon sollten mit der ,,Athen” von
Libeck auf die ,,Cap Arcona” gebracht
werden[1,3].

4.1 Thielbek Einschiffung
der Hiftlinge

Von der SS wurde angeordnet, dass der
mit einem Ruderschaden in Libeck in
der Werft liegende Frachter , Thielbek”
2.000 KZ-Haftlinge aus Neuengamme
ibernehmen sollte [1]. Die Weigerung
von Kapitan John Jacobsen wurde von
der SS mit der Androhung von Waffen-
gewalt beantwortet. Ein Arbeitskom-
mando hatte eine provisorische Toilet-
tenanlage an Deck gebaut und am 19.
April 1945 verholte die ,Thielbek” von
der Werft in den Libecker Industrieha-
fen. Am darauffolgenden Tag wurden
insgesamt 2.300 KZ-Haftlinge auf die
+Thielbek” (Abb. 8) gebracht, auBSer-
dem 280 Wachleute [1]. Sie waren vom
KZ Neuengamme nach Libeck zum Teil
in Viehwaggons (je nach Quelle [1, 5])
mit je 50 bis 120 Haftlingen pro Waggon
transportiert worden. Der Transport
wurde jedoch aufgrund von Tiefflieger-
angriffen mehrfach unterbrochen. Da
die Reichsbahn nicht genug Zugmaterial
zur Verfligung hatte, waren einige Haft-
lingsgruppen in FuBmarschen, in soge-
nannten Todesmarschen, nach Libeck
gelangt.

Neben Kapitan Jacobsen waren noch 18
zivile Seeleute an Bord, die Besatzung
wurde von der SS zum Stillschweigen
verpflichtet. Am 21. April kamen weite-
re Haftlinge an und wurden auf die
+Thielbek” gebracht, so dass die Ge-
samtzahl auf etwa 3.500 stieg [1]. Inden
Laderdumen herrschte eine katastro-
phale Enge, es gab keine Verpflegung
und zu wenig Trinkwasser. Wahrend sich
die anderen Schiffe der Haftlingsflotte
bereits in der Liibecker Bucht befanden,
lag die ,Thielbek” wegen ihres Ruder-
schadens immer noch im Libecker Ha-
fen fest. Am 1. Mai befahl der Libecker
Polizeichef dem Kapitén, sofort auszu-
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Abbildung 9: Motorschiff , Athen”.
(Quelle: Ausstellung Neuengamme)

laufen. Am 2. Mai wurde die , Thielbek”
vom Schlepper ,Travemiinde” und ei-
nem weiteren Schlepper auf die Ostsee
zur Reede Neustadt geschleppt [1].
Taglich starben viele Haftlinge, die ein-
fach von der SS-Bewachung iiber Bord
geworfen wurden.

4.2 ATHEN, Zubringerschiff
fiir die ,,Cap Arcona”

Am 20. April wurden auch die , Athen”
(Abb. 9) mit KZ-Haftlingen beladen,
um sie auf die ,,Cap Arcona” zu bringen,
die vor Neustadt auf Reede lag. Da der
Kapitan der ,Cap Arcona”, Heinrich
Bertram, die Haftlinge nicht ibernahm,
lief die ,,Athen” zuriick nach Libeck. Am
Samstag, den 21. April befanden sich auf
der ,Athen” unter Deck bereits rund
4.300 Haftlinge. Die Bewachung erfolgt
vom 450 SS-Mannschaften, die teils an
Deck und teils in den Besatzungsunter-
kiinften wohnten [1]. Die aufgrund der
extrem schlechten Erndhrung und Un-
terbringung an Bord verstorbenen Haft-
linge wurden von der SS einfach Gber
Bord geworfen, auch um die Landbiiro-
kratie bei dem Begrabnis in Massengra-
bernzu umgehen.

4.3 Heinrich Bertram, Kapitan
der,,Cap Arcona” weigert sich

Ein erneuter Versuch, Hiftlinge auf die
»Cap Arcond” zu
bringen, blieb oh-
ne Erfolg, da die
Schiffsleitung sich
auf  Anordnung
des Kapitans wei-
gerte. Auch der
mit der Schiffslei-
tung verhandeln-
de SS-Haupt-
sturmfiihrer Otto
Thimmel war da-
gegen machtlos.

Abbildung 10: Gauleiter
Karl Kaufmann.
(Quelle: Ausstellung
Neuengamme)
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Verhandlungen an

Land. Um dem stei-

®

Tacke

genden Druck der
SS  standzuhalten,
baten die Schiffsof-
fiziere Bertram, auf
sein Schiff zu kom-
men[1].

Am 23. April erhielt
das Vorstandsmit-

Einspritztechnik - Injectiontechnique

Einspritztechnik

in Prazision

glied der HSDG,
Georg Dittmer vom
personlichen Refe-
renten  SS-Sturm-
bannfihrer Horn
des Gauleiters Karl
Kaufmann  (Abb.
70) den Befehl zur
Aufnahme der Haft-
linge. Dittmer rief
Bertram an und riet
ihm, sich an Konter-
admiral Conrad En-
gelhardt zu wenden.
Engelhardt und sein
Stab befanden sich
im Flensburger Ha-
fen auf der ,Mala-
ga” und hatten als
Seetransportver-
antwortlicher fir die
Hilfsbeischiffe der
Marine bisher die Befehlsgewalt Gber
die ,,Cap Arcona”. Da die ,,Cap Arcona”
aufgrund der defekten Antriebsanlage
und leeren Treibstofftanks nicht mehr
seeklar war, hatte die Marine das Schiff
anden ,Reiko See” Gberstellt [1, 7].

Horn entsandte am 23. April den beim
.Reiko See” dienstverpflichteten Kapi-
tan zur See Lewinski zur Lageiberpri-
fung nach Liibeck. Er sollte die Schiffs-
fGhrung der,,Cap Arcona”zum Einlenken
bringen. Lewinski inspizierte am 24.
April die Schiffe und beschwerte sich bei
der SS mit wenig Erfolg tber die uner-
traglichen Zustande der Haftlingsunter-
bringung auf den Schiffen. Lewinski hat-
te festgestellt, dass eine Ubergabe der
Haftlinge auf die ,,Cap Arcona” nicht er-
folgen konnte, da hier keine ausreichen-
den Lebensmittel- und Trinkwasservor-
rate fir die vielen geplanten KZ-Haftlin-
ge verfiigbar waren Die SS beruhigte Le-
winski und die inzwischen eingeschalte-
ten zivilen und militdrischen Dienststel-
len mit Zweckparolen z.B. mit der Be-
hauptung, dass die Schiffe zur Rettung
der KZ-Hsftlinge nach Schweden aus-
laufen sollten.
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Am Dienstag den 24. April erhielt Bert-
ram (Abb. 711) Gber einen Kurier die
Meldung, dass jetzt die ,,Schutzhaftlin-
ge" zu Ubernehmen seien. Ein drittes
Mal lief die ,Athen” die ,,Cap Arcona”
zur Ubergabe der KZ-Hiftlinge an, Ber-
tram weigerte sich jedoch auch diesmal.
Am 25. April lief die , Athen” zum 4. Mal
zur ,,Cap Arcona”. Erneut verweigerte
Bertram die Aufnahme der Haftlinge.
Die ,Athen” blieb jedoch neben der
»Cap Arcona” liegen, auch um die Not
der Haftlinge zu lindern, die am Verdurs-
ten waren. Von der ,,Cap Arcona” erhiel-
ten sie notdirftig Verpflegung und
Trinkwasser [1].

Am 26. April hatten
Lewinski, Horn, der
SS-Sturmbannfih-
rers Christoph-Heinz
Gehring und zwei
weitere SS-Manner
eine heftige Unter-
redung mit Bertram.
Mit einem Verhaf-
tungsbefehl Gbten
sie auf Bertram ex-
trem starken Druck
damit dieser

\\\ =

Abbildung 11:
Heinrich Bertram
(Quelle: Ausstellung
Neuengamme) aus,
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Abbildung 12: Situation am 3.5.1945 in der Liibecker Bucht.

den SS-Befehlen zur Einschiffung der
Haftlinge nachkam. Bertram wich der
Gewalt, lehnte jedoch jede Verantwor-
tung ab, da das Schiff fir diese hohe
Konzentration von Menschen nicht ge-
eignetsei[1,7].

Damit konnte die ,,Athen” am 26. April
die ersten 2.500 Haftlinge an die ,,Cap
Arcona” Gbergeben. Jetzt konnten auch
die zwischenzeitlich auf der ,Elmen-
horst” und ,Otterberg” verladenen
Héftlinge von der , Athen” zur ,,Cap Ar-
cond” gebracht werden. Nach [1] ging
an diesem Tag von Neuengamme auch
der letzte KZ-Haftlingstransport mit der
Bahn ab. Bis zum 29. April wurden insge-
samt 7.500 Haftlinge auf die ,,Cap Arco-
na” gebracht, die damit heillos Gberfillt
war [1, 3, 7]. Eine Haftlingsdelegation
und die Schiffsleitung warnten vor einer
drohenden Seuchengefahr, woraufhin
die SS am 30. April 2.000 vorwiegend
franzésische, aber auch belgische und
niederlandische Haftlinge mit der
~Athen” nach Libeck zuriickbringen
lieB. Mehrere 100 dieser Haftlinge ka-
men daraufhin mit den WeiSen Bussen
des schwedischen Roten Kreuzes auf die
in Libeck liegenden schwedischen Laza-
rettschiffe. Die , Lillie Matthiessen” lief
am 30. April nach Malmé aus, das
Schwesterschiff ,,Magdalena”, die auch
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(Quelle Museum Cap Arcona, Neustadt

380 Frauen aus dem KZ Ravensbriick an
Bord nahm, folgte ihram 1. Mai [1, 7].

5. Der Angriff der englischen
Bomber am 3. Mai

Regelm3Big iiberflogen englische Auf-
klarer die Libecker Bucht, in der sich im-
mer mehr Schiffe und U-Boote sammel-
ten. Hier lag auch die ,,Deutschland”, je-
doch ohne Haftlinge an Bord. Von der
Haftlingsflotte lagen am 3. Mai 1945 die
»Cap Arcona” mit rund 5.000 und die
.Thielbek” mit rund 2.800 Haftlingen et-
wa 5 kmvor Neustadt (Abb. 712). Die an-
triebslosen Lastkdahne ,Vaterland” und
+Wolfgang” mit inzwischen rund 1.600
Haéftlingen lagen bei der ,,Cap Arcona”
und waren mit den Schleppern von den
SS-Bewachern verlassen worden. Daher
hatten die Kdhne am 3. Mai morgens um
2.00 Uhr losgemacht, um sich mit giins-
tigem Wind an Land treiben zu lassen.
Die ,,Athen” war um 12.00 Uhr kurzfris-
tig in den Marinehafen Neustadt geor-
dert worden, um die inzwischen vor Pel-
zerhaken gestrandeten Haftlinge der
beiden Kéhne aufzunehmen[1].

Gegen 14.30 Uhr begann der Angriff der
ersten Welle der britischen Jagdbomber
(Jabos) vom Typ Thyphoon I B. Neun Ja-
bos griffen die Schiffe, denen die weifse
Flagge verboten war, in der Neustadter
Bucht mit Raketenbomben an (Abb.
13).Die ,,Cap Arcona” und, Thielbek” er-
hielten schwere Treffer. Auch die inzwi-
schen im Marinehafen Neustadt liegen-
de ,Athen” wurde angegriffen, sie
wehrte sich mit der Flak. Die , Athen” er-
hielt unbedeutende Treffer und einige
Héftlinge kamen bei diesem Angriff zu
Tode. Auch Einheiten der Flugsiche-
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rungsflottille und vier Boote der Kiisten-
wachboote vor Pelzerhaken beteiligten
sich an der Abwehr[1].

Britische Panzerspitzen hatten von Susel
und Wintershagen kommend den Stadt-
rand von Neustadt erreicht und griffen
in den Kampf ein, beschossen die Flak-
stellungen der ,Athen” und die Ret-
tungsschiffe, die aus Neustadt den sin-
kenden Schiffen zur Hilfe kommen woll-
ten. Die zweite Welle mit einer Staffel
von neun Jabos griff die ,Deutschland”
und einige U-Boote an und die dritte
Welle mit acht Jabos suchte sich andere
Ziele in der Neustadter Bucht. Die Mari-
nesoldaten am Geschitz der , Athen”
gaben auf und hissten die ,WeiRe Fah-
ne”. Die,Cap Arcona” kenterte im 18 m
tiefen Wasser und die meisten der
Schiffbriichigen fanden den Tod. Die
,Thielbek” sank mit 2.800 Personen, nur
wenige der Haftlinge berlebten. Auch
die ,Deutschland” sank, hier waren je-
doch keine Gefangenen an Bord. Das
Wasser hatte eine Temperatur von 7 bis
8°C und da die Rettungseinrichtungen
weitgehend zerstort waren gab es unter
den Hiftlingen mit Gber 7.000 Opfern
nur wenige Uberlebende [1, 7].

Abbildung 13: Die brennende ,,Cap Arcona” und
Thielbek”. (Quelle Museum Cap Arcona, Neustadt)
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Die ersten Motorschiffe im
interkontinentalen Liniendienst

Vor etwas mehr als 100 Jahren, im Februar 1912, setzte Burmeister & Wain
mit der Ablieferung der ,,Selandia” fiir einige Jahrzehnte Maf3st3be
in der Entwicklung von Schiffsdieselmotoren.

.Three sticks bamboo ... no puff-puff”.
Mit diesem Spitznamen wurden die ,Se-
landia” und ihre Schwesterschiffe im Pid-
gin-Englisch in Fernost belegt, als sie ab
dem Frihjahr 1912 den Liniendienst zwi-
schen Europa und Bangkok aufnahmen.
Schiffe mit drei Masten, jedoch ohne Ra-
hen und Segel, und kein Rauch oder
Dampf aus Schornsteinen - das war ein
vollig ungewohntes Bild fiir ein groRes
Handelsschiff.

Mit der Indienststellung dieser kombi-
nierten Fracht- und Fahrgastschiffe war
die dénische Reederei Det Ostasiatiske
Kompagniin Kopenhagen - im internatio-
nalen Sprachgebrauch die East Asiatic
Company (EAC) - die erste Reederei der
Welt, die Motorschiffe im interkontinen-
talen Liniendienst einsetzte.

Die EAC war 1867 als Schifffahrtsgesell-
schaft zur Einrichtung eines regelmaRigen
Schiffsverkehrs zwischen Europa und
Fernost gegriindet worden. Am 5. De-
zember 1910 erfolgte die Vertragsunter-
zeichnung zum Bau des Motorschiffes
,Selandia” auf der Werft von Burmeister
& Wain (B&W) in Kopenhagen. Das war
das finfzehnte Schiff, das B&W fir die
EAC bauen sollte. Als Liefertermin wurde
Ende 1911 vereinbart. Schon wenige Tage
spater bestellte EAC zwei weitere Motor-
schiffe, von denen eines ebenfalls bei
B&W gebaut werden sollte (,,Fionia”)
und das andere (,,Jutlandia”) als Lizenz-
bau bei Barclay, Curle & Co in Glasgow.
Die Dieselmotoren fiir beide Schiffe sollte
B&W liefern. Der Einsatz der ersten Mo-
torschiffe erwies sich fiir die EAC als so er-
folgreich, dass sie innerhalb weniger Jahre
ihre gesamte Flotte von Dampf- auf Mo-
torschiffe umstellte.

Die Kiellegung fiir die ,Selandia” erfolgte
am 30. Marz und der Stapellauf am 4. No-
vember 1911. Der erste Motor lief erst-
mals am 5. November 1911 - einem
Sonntag. Wie es in einer Broschiire der
EAC dazu heit, begann die Reederei nie
mit einem neuen Projekt an einem Frei-
tag, Burmeister & Wain indes nie an ei-
nem Montag, der Samstag war mit dem
Stapellauf des Schiffes belegt und man
wollte keinen Tag ldnger warten. Der Mo-
tor startete sofort, lieB sich jedoch nicht
umsteuern - ein kleiner Defekt, der rasch
behoben wurde. Anfang Dezember er-
folgte bereits der Einbau beider Motoren
in das Schiff. Die offizielle Werftprobe-
fahrt konnte am 14. Februar 1912 durch-
gefiihrt und das Schiff am folgenden Tag
abgeliefert werden.

Mit maximal 12,2 kn lag die Geschwindig-
keit gut einen Knoten iiber der vertraglich
festgelegten Geschwindigkeit. Wie bei
vielen historischen Schiffen sind auch bei
der ,Selandia” die Zahlenangaben nicht
Ubereinstimmend. So soll das Schiff nach
englischen Quellen sogar eine Geschwin-
digkeit von 13 kn erreicht haben.

Die Jungfernreise der ,Selandia” von Ko-
penhagen tiber London, Antwerpen, Ce-
nua nach Singapur und Bangkok war so-
wohl fiir Burmeister & Wain, als Werft
und Motorenhersteller, als auch fiir die
EAC von groBter Bedeutung: Im Falle ei-
nes Misserfolges hatten die Dieselmoto-
ren wieder ausgebaut und eine Dampf-
maschinenanlage eingebaut werden mis-
sen. Die damit verbundenen Kosten hat-
ten die Vertragspartner je zur Halfte tra-
gen missen.

Der Bau des Motorschiffes war daher fir
beide Seiten ein recht riskantes Vorhaben.
SchlieBlich gab es keine Vorbilder, an de-
nen man sich hatte orientieren konnen.
So konnte das Projekt nur verwirklicht
werden, indem es auf beiden Seiten auf
hochster Ebene vom Vertrauen zwischen
,Alten Freunden” getragen wurde. Andre-
as du Plessis de Richelieu, der Vorsitzende
des Vorstandes von B&W, und Hans Niels
Andersen, Kapitan und Griinder der East
Asiatic Company, kannten sich gut aus ge-
meinsam verbrachter Zeit in Bangkok.
Das Vertrauen, das Plessis dem Dieselmo-
tor als Schiffsantrieb entgegenbrachte,
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griindete sich u.a. auf Erfahrungen mit ei-
nem 1907 von B&W gelieferten stationa-
ren Motor, der auf einer Gummiplantage
der EAC als Antrieb eines Generators fir
die Stromerzeugung eingesetzt war.

Um den Dienst nach Bangkok auszuwei-
ten, bestellte die EAC am 5. November
1912 zwei weitere Schwesterschiffe der
,Selandia”, die bei Harland & Wolffin der
Nahe von Glasgow gebaut und mit Moto-
renvon B&W ausgeristet werden sollten.
Das erste Schiff, die ,Falstria”, liefim Marz
1914 vo Stapel, das zweite, die , Lalandia”,
folgt Anfang Juli 1914.

Die ,,Christian X” wurde als erstes Schwester-
schiff der ,,Selandia” unter dem Namen ,,Fionia”
ebenfalls fiir die East Asiatic Company bei Bur-
meister & Wain gebaut, trat ihre Jungfernreise
an und wurde wihrend der Kieler Woche von
1912 an die Hamburg-Amerika-Linie verkauft.

Der Ausbruch des Ersten Weltkriegs ver-
hinderte dann jedoch die piinktliche Ab-
lieferung der ,Lalandia”, da die Kriegspro-
duktion Vorrang erhielt. Dennoch konnte
das Schiff wahrend des Krieges fertigge-
stellt und abgeliefert werden, jedoch
nicht an die EAC. Nach Aufhebung des
Vertrags zwischen Werft und Reederei
wurde das Schiff nach Australien verkauft
und in, Kangaroo” umbenannt.

Das zweite von Burmeister & Wain ge-
baute Motorschiff, die ,,Fionia”, kam auf
ihrer Jungfernreise zur Kieler Woche von
1912. Hintergrund hierfir war eine Ver-
abredung mit Lord Pirrie, dem Eigentii-
mer von Harland & Wolff. Ihm wollte

Die,Selandia” und ihre vier Schwesterschiffe schrieben ab 1912 Geschichte. Diese ersten seegehenden Schif-
fe im engeren Sinne und ihre Dieselmotoren waren eigenstindige Entwicklungen von Burmeister & Wain.
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DasTreppenhaus im allgemein zuganglichen Be-
reich fiir die Passagiere vermittelt einen guten
Eindruck vom Komfort, der auf der ,,Selandia”
geboten wurde und die lllusion vermitteln sollte,
eben nicht auf einem Schiff zu reisen.

B&W in Kiel Gelegenheit geben, sich den
Betrieb der Dieselmotoren anzusehen.

EAC lud bei dieser Gelegenheit auch Al-
bert Ballin, den Generaldirektor der Ham-
burg-Amerika-Linie (HAL), auf das Schiff
ein, obwohl die EAC und die HAL auf den
Linien in die Karibik und nach Fernost
Wettbewerber waren. Ballin hatte sich
seit langem darum bemiiht, ein Motor-
schiff in die Flotte der HAL zu bekommen,
bis zu diesem Zeitpunkt jedoch ohne Er-
folg. Bestellungen bei Blohm & Voss hat-
ten nicht zu Ablieferungen entsprechen-
der Schiffe gefihrt. Ballin soll sich gedu-
Bert haben, dass,, die Versuche missglickt”
seien. Jedenfalls kam er noch wahrend der
Kieler Woche mit der EAC Uberein, die
,Fionia” zu kaufen. Als Reminiszenz an den
danischen Kénig Christian X, der gerade
sein Amt Gbernommen hatte, wurde sie in
,,Christian X” umbenannt.

Zuriick zur ,Selandia” und ihrer Jungfern-
reise: Die Reise brachte Rudolf Diesel und
seinem Motor aufgrund verschiedener Er-
eignisse groBte Beachtung. In London kam
Winston Churchill, seinerzeit Marinemi-
nister, an Bord. In seiner Begleitung waren
der First Sea Lord Admiral Sir Francis
Bridgeman und der Second Sea Lord Vize-
admiral Louis von Battenberg, die sich au-
Berordentlich beeindruckt von der Technik
der,Selandia” zeigten.

Daraufhin begleiteten Techniker aus dem
Stab der britischen Admiralitat das Schiff
auf den Weg nach Antwerpen. Im Unter-
haus in London fand der Besuch insofern
ein Nachspiel, als die Admiralitat sich auf
eine parlamentarische Anfrage hin zuihren
Absichten in Bezug auf den Dieselmotor
auBern musste. Churchill antwortete, er
habe eine Studie in Auftrag gegeben, um
herauszufinden, ob der Motor fiir den Ein-
satz auf Kriegsschiffen geeignet sei.

Die Dieselmotoren der ,,Selandia”

Burmeister & Wain hatte die Dieselmoto-
ren der ,Selandia” und ihrer vier Schwes-
terschiffe unabhingig von anderen Aus-
fGhrungen selbst entwickelt. lhre eigen-
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standige Konstruktion sollte fir rund zwei
Jahrzehnte das MaR aller Dinge im Schiffs-
maschinenbau werden.

Als Ausgangslage muss man sich erinnern,
dass alle nennenswerten Werftenihren ei-
genen Maschinenbau hatten. Die Ferti-
gungstiefe war im Schiffbau zu jener Zeit
auBerordentlich groR. Daher lagen in den
Maschinenbauabteilungen umfangreiche
Erfahrungen im Bau von Dampfmaschinen
vor, jedoch keine, die Motoren mit innere
Verbrennung betrafen. So waren die an-
fanglichen Misserfolge mit Dieselmotoren
vielfach auf die kritiklose Ubertragung von
Erfahrungen aus dem Dampfmaschinen-
bau auf den Motorenbau zuriickzufiihren.
Wihrend es bis zum Ende des Erste Welt-
kriegs keiner anderen Werft gelang, die
Idee Rudolf Diesels konstruktiv so umzu-
setzen, dass eine Maschine entstand, die
den spezifischen Bedingungen des An-
triebs von Handelsschiffen voll entsprach,
verlief die Entwicklung bei B&W anders.

Die ,Selandia” erhielt zwei direkt umsteu-
erbare Viertakt-Kreuzkopfmaschinen vom
Typ DM 8150-X mit je acht Zylindern und
einer Wellenleistung von 1.000 PS bei ei-
ner Drehzahl von 140 min~". Der Kolben-
durchmesser betrug 530 mm und der Hub
730 mm. Die indizierte Leistung der Mo-
toren lag bei 1.250 PS, entsprechend einer
Zylinderleistung von rund 156 PS und ei-
nem Mitteldruck von 6,3 bar. Die Leistung
von insgesamt 2.000 PS reichte aus, um
dasrund 117 mlange, 7.000 t verdrangen-
de und mit 5.000 BRT vermessene Schiff
auf die vertraglich festgelegte Dienstge-
schwindigkeit von 11 kn zu bringen. Das
Maschinenraumpersonal der ,Selandia”
verringerte sich im Vergleich zu einem
Dampfschiff gleicher Maschinenleistung
von 25 auf acht Personen. Die komplette
Mannschaft des Schiffes bestand aus 36
Personen.

Auch die Stromerzeugung erfolgte an
Bord mithilfe von Dieselmotoren als An-
trieb entsprechender Aggregate. Ur-
springlich sollten Haupt- und Hilfsmaschi-
nen als Viertaktmotoren mit Tauchkolben
ausgefihrt werden. Nach einem Schaden
an einem Einzylinder-Versuchsmotor &n-
derte man die Konstruktion der Hauptma-
schinen und fiihrte sie mit Kreuzkopfen

Die,,Selandia” und ihre vier Schwesterschiffe er-
hielten jeweils zwei direkt umsteuerbare Achtzy-
linder-Kreuzkopf-Viertaktmotoren mit einer
Wellenleistung von je 1.000 PS bei einer Dreh-
zahlvon 140 min-.

/I < . L
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Im Speisesalon und in anderen Gesellschaftsrau-
men der ,Selandia” trugen die groBen Panora-
mafenster erheblich zum Gesamteindruck bei.

aus, wahrend es bei den Hilfsmaschinen
beim Tauchkolbenprinzip blieb. Die ,Se-
landia” erhielt zwei Vierzylinder-Hilfsma-
schinen zum Antrieb von 220-Volt-Gleich-
stromgeneratoren, die mit einer durchge-
henden Welle ausgefiihrt waren. Schalt-
kupplungen verbanden dreistufige Kom-
pressoren zur Aufbereitung der Druckluft
mit dem freien Ende der Generatoren. Die
Aggregate wurden parallel zu den Haupt-
antrieben im Maschinenraum aufgestellt.

Zur Speicherung der von den Aggregaten
gefdrderten Druckluft waren im Maschi-
nenraum entsprechende Druckbehdlter
vorgesehen, deren Volumen ausreichend
fir das Starten der Hauptmaschinen und
die Versorgung von Hochdruck-Verdich-
tern war, mit denen die Druckluft zur Ein-
blasung des Kraftstoffs in die Verbren-
nungsrdume der Motoren aufbereitet
wurde.

Wihrend die Aggregate die Luft nur ge-
gen einen Druck von 20 bar f6rderten, be-
notigte man fir die Kraftstoffeinblasung
60 bar. Die Speicherung der Luft erfolgte
in Stahlflaschen, die zwischen den beiden
Hauptmaschinen aufgestellt waren. So ge-
langte die Luft unter dem vergleichsweise
hohen Druck auf kiirzestem Weg zu den
Einblaseventilen an den Motoren.

Wie die Jungfernreise aus der Sicht des
Maschinenpersonals verlief, [3sst sich am
besten aus einem Bericht des Ersten Offi-
ziers erkennen: ,,Auf dem ersten Teil der
Reise hatten wir ausreichend Gelegenheit,
die Manévrierfshigkeit des Schiffes und die
Motoren zu priifen. AulSer kleinen Proble-
men mit den Auslassventilen und den
Schmierolpumpen lief alles zufriedenstel-
lend. Es war erstaunlich, feststellen zu kén-
nen, wie schnell das Maschinenpersonal mit
einer Maschinenanlage vertraut wurde, die
sich véllig von der gewohnten Dampfma-
schinenanlage unterschied. Die Manéver
im Suezkanal wurden zur vollen Zufrieden-
heit aller Beteiligten ausgefihrt. Nach der
Ankunft in Bangkok hatten wir die erste Ge-
legenheit, notwendige Wartungsarbeiten
an den Motoren auszufihren, die inzwi-
schen 980 Stunden gelaufen waren. Die al-
lerwichtigsten Malsnahmen betrafen die
Reinigung und das Einschleifen der Auslass-

Fortsetzung auf Seite 32
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Deutscher Schiffsingenieure (VDSI)

Der Vorstand wiinscht
allen nachfolgend
aufgefihrten Mitgliedern

zu ihrem Geburtstag
alles erdenklich Gute
und vor allem Gesundheit.
75 Jahre
Schulz Michael 6.12.
Diptmar Uwe 22.12.
80Jahre
Richard Detka 8.12.
81 Jahre
Gustav-F. Holtz 3.11.
Ludwig von Lottner 5.12.
Siegfried Weber 27.12.
83 Jahre
Frank Bergemann 24.11.
84 Jahre
Edgar Nullmeier  6.12.
85 Jahre
Edgar Schroder 8.12.
Carl Alfred Krebs 11.12

Wir wiinschen Ihnen noch viel Freude
an und in unserem Verein.

l/ererin der Schiffsingenieure in Bremen e. V.

Kiellegung des
Seenotrettungskreuzers ,Berlin”

auf der Fassmer-Werft

B LA

= —

A
www.seenbtretter de

Herr Fassmer und Herr Schroiff bei der BegriiBung.

Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung
Schiffbriichiger (DGzRS) hatte eingeladen
zu einer Kiellegung ihres neuen im Bau be-
findlichen Rettungskreuzers ,Berlin” am
21.Oktober 2015 auf die Betriebsstelle der
Fassmer-Werft in Bardenfleth an der We-
ser. Es war schon eher auch eine Taufe des
neuen Kreuzers auf den Namen ,Berlin".

Herr Schroiff, stellv. Vorstand der DGzRS,
driickte es etwa so aus: Das neue Schiff
wird in Laboe stationiert und soll dort die
alte Berlin abl6sen, die 1985 in Vegesackin
Anwesenheit vom Bundesprasidenten Ri-
chard von Weizdcker getauft wurde. In ei-
ner vielbeachteten Rede bezeichnete der
Schirmherr damals, die Deutsche Gesell-
schaft zur Rettung Schiffbriichiger, als eine
Verbindung von Biirgersinn und Biirger-
mut. Wir wiinschen eine breite Unterstiit-
zung der Bevélkerung, sagte Herr Schroiff
weiterhin. In Berlin unterstiitzen ca. 13000
Menschen die DGzRS mit Spenden. Diese
Unterstitzung und Verbundenheit zur
Bundeshauptstadt Berlin soll mit der Na-
mensgebung unterstrichen werden. Dieser
Neubau ist die dritte ,Berlin” in der Ge-
schichte der Deutschen Gesellschaft zur
Rettung Schiffbriichiger. Der Erste von
1873, mit dem Namen ,Berlin", war ein
speziell konstruiertes Rettungsruderboot
fir die Seenotrettung.

Der Schiffskorper des jetzigen Neubaus ist
komplett aus Aluminium in bewdhrter
Netzspanten-Bauweise mit einem Flachkiel
gefertigt. Der Kreuzer ist so konstruiert,
dass er sich nach einem Kentern selbst wie-
der aufrichtet. Ebenfalls zur Ausriistung des

Kreuzers gehort ein
Tochterboot. Zur besse-
ren Abarbeitung des
Schiffrumpfes war das
schon gefertigte Span-
tengerist Uber Kopf, al-
so Kieloben, auf dem
Bauplatz in der Schiff-
bauhalle, aufgelegt. Die
schiffbaulichen  Arbei-
ten und SchweiRarbei-
ten an dem Schiffskor-
per werden von einer
polnischen Firma ausge-
fihrt. Die technische
und nautische Ausris-
tung des neuen Kreu-
zers, entspricht der, des ersten 28 m langen
Typschiffs, welches wir in einer der vorheri-
gen Ausgaben des Schiffsingenieur-Journal
schon vorgestellt haben. Zu erwshnen wa-
re noch die geschlossene Briicke als Neue-
rung gegeniiber den 3lteren Schiffen.

Anl3sslich der Ministerrats-Konferenz im
September 2015 in Bremen, hatte der re-
gierende Birgermeister von Berlin, Herr
Michael Miiller, dem Vormann, ebenfalls
mit dem Namen Michael Mdiller, des alten
Seenot-Rettungskreuzers ,Berlin”, eine
Gedenkmiinze der Stadt Berlin Gbergeben
und dazu erklart, dass die Stadt Berlin auch
die Patenschaft fir den neuen Rettungs-
kreuzer ,Berlin" Gbernimmt. Diese Ge-
denkmedaille wurde nun als Hohepunkt
der Kiellegungs-Feier im Hauptspant des
Schiffes eingeschweit. Umrahmt wurde
diese Zeremonie durch zwei junge Segle-
rinnen des Berliner Vereins ,,Seglerhaus am

Das Spantengeriist kieloben.
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l/erein der Schiffsingenieure in Bremen e. V.

Jubilarehrung
mit Reis- und Curryessen

Am 27.2.2016 findet die Jubilarehrung mit Reis- und Curryessen statt
Die nachfolgend aufgefihrten Jubilare sind dazu herzlichst eingeladen.
Wir mochten sie bitten, mit dem Verein Kontakt aufzunehmen und mitzuteilen,
ob sie an der Feier teilnehmen.
Beginn und Veranstaltungsort werden in der ndchsten Ausgabe
des Schiffs-Ingenieur Journals bekannt gegeben.

60 Jahre Richter Erwin
Grommé Dietrich-Wilhelm Springer Rolf
Schroder Giinther Weber Siegfried
Wilken Volker
50 Jahre
Bosche Klaus 40 Jahre
Braden Klaus-Dieter Becken Ulrich
Dzieia Hans-Heinrich Dinges Wolfgang
Ehrlich Dieter Doll Ulrich
Fischer Peter Fricke Joachim
Harms Gerold Erich Hein Dietrich
Hinrichs Uwe Koder Hermann
Koczulla Johannes Kreye Manfred
Kullik Manfred Mansel Gerhard
Rathje Ulrich Sell Jurgen

Mit Bedauern mussten wir feststellen,
dass unser Mitglied

Gerhard Piitz
am3.10.2015
seine letzte Reise angetreten hat.
Gerhard Ptz war 52 Jahre ein treues Mitglied
unseres Vereins.
Unser Mitgefiihl gilt seiner Familie.

Wirwerden ihm stets ein ehrendes Gedenken
bewahren

Verein der Schiffsingenieure
inBremene.V.
Der Vorstand

Wannsee von 1867". Die beiden jungen Da-
men legten die Gedenkmiinze am Haupt-
spant in eine dafir vorbereite Dopplungs-
platte mit einer runden Ausnehmung. Ein
SchweiBer, von der polnischen Arbeitsgrup-
pe, verschweifte eine Verschlussplatte auf
die Ausnehmung der Dopplungsplatte, in
der zuvor die Fassmer-Werft Neubaunum-
mer der "Berlin” eingeschlagen worden war.

VerschweiBte Verschlussplatte mit Neubau- Als Krnung und zum Abschluss der Feier-

lichkeiten, stempelte der anwesende DNV-
GL-Besichtiger diese, mit der Baunummer
versehene Deckelplatte des Kastchens, mit
seinem GL-Siegel. Moge diesem neuen
Seenotrettungskreuzer mit dem Namen
"Berlin", seiner Bestimmung gem3B, eine
gute Fahrt und beste Erfolge beschert sein.

Bericht und Fotos von Dipl.-Ing. Kurt Satow

Die Seglerinnen umrahmt von der zukiinfti-
gen Besatzung des Seenotrettungskreuzers.

nummer und GL-Siegel.

Werftszene, Fahrschiff mit dem Motto fiir den Neubau ,,Gute Fahrt”.

Wir wiinschen unseren Mitgliedern und ihren Familien
ein frohes Weihnachtsfest und alles Gute fiir das neue Jahr.
Der Vorstand

Ubergabe der Gedenkmiinze.
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Management-

seminar

Auf einem Seminar sollen
Manager eines Unterneh-
mens lernen, schnelle ent-
scheidungen zu treffen
und im Team Losungen zu
erarbeiten. Als erstes sol-
len sie die Hohe einer Fah-
nenstange messen.

Es dauert nicht lange, da
haben sie eine Leiter und
ein BandmaR organisiert.
Doch die Leiter ist zu
kurz, also stellen sie noch
einen Tisch daraunter und
dann noch einen Stuhl da-
zwischen. Die Konstrukti-
on ist aber so wackelig,
dass sie dauernd zusam-
menfallt.

Wieland

Ein Frohes Weihnachtsfest
und ein gesundes
Neues Jahr
mit viel Erfolg
wiinschen IThnen
und Ihrer Familie

bz

Die Vereinigung
der Schiffsingenieure
+Wieland” Bremerhaven

Da kommt ein Ingenieur vorbei, betrachtet das Treiben
kurz, zieht dann hilfsbereit die Stange aus dem Boden, legt
sie hin und vermisst sie fiir die Kursteilnehmer. Dann geht
er wieder seines Weges.

Kaum ist er um die Ecke, sagt einer der Manager: ,Das war
wieder typisch Ingenieur. Wir miissen die Hohe der Stange
wissen und sagt uns die Lange. Genau deshalb lassen wir
die nie in den Vorstand.”

Die
~Montagsrunde”

der
Stammtisch
der Schiffsingenieure

,Maschine genug”

trifft sich jeden Dienstag
von 10.30 bis 12.00 Uhr
im Restaurant

~Schiffergilde” Obere Biirger
zum Klonschnack

Eine Fraussitzt im Flugzeug neben einem Pfarrer.
,Vater”, sagt sie, ,darf ich sie um einen Gefallen bitten?”
,Gerne, wenn ich kann, meine Tochter”,

Also wissen Sie, ich habe mir einen sehr teuren und ganz besonders guten Rasierapparat fiir
Damen gekauft, derist aber noch ganz neu und jetzt fiirchte ich, dass ich beim Zoll einen Haufen
Abgaben dafiir zahlen muss. Konnten Sie ihn vielleicht unter ihrer Soutane verstecken?”
,Das kann ich schon, meine Tochter, das Problem ist nur: Ich kann nicht ligen,
aber geben Sie das Gerat her, es wird mir schon etwas einfallen.

Naja, denkt die Frau, irgendwie wird das schon klappen und sie gibt ihm den Rasierer.

Am Flughafen fragt der Zollbeamte den Pfarrer, ob er etwas zu verzollen hat. ,Yom Kopf bis zur
Mitte nichts zu verzollen, mein Sohn”, versichert der Pfarren.

Etwas erstaunt fragt der Zollbeamte ,und von der Mitte abwarts?”

,Daunten”, sagt der Pfarrer , habe ich ein Gerdt fiir Damen, das noch nie benutzt wurde !!"

Na so was

4 N

Der Vorstand

gratuliert
folgenden Mitgliedern
herzlich
zum Geburtstag:

75 Jahre
Fritz Behnel 15.11.40
Gerd Tessin 18.11.40
Georg Klinge 26.12.40
80 Jahre
Werner Thurow 29.11.35
81Jahre
Horst Konecke 27.12.34
86 Jahre
Fritz Neuhaus 08.12.29

Ein schéner Anlass - Fir das neue

Lebensjahr wiinschen wir alles Gute,
vor allem Gesundheit

K und persénliches Wohlergehen. /

Die Fahrrader des
» Welcome, Bremerhaven”

Anl3sslich der ,,Day oft the Seafarer,
am 25. 6.2015,
im Seemannsclub ,Welcome, Bremerhaven”,
wurde die Idee von Leihfahrradern
fiir Seeleute vorgestellt und um Spenden
dafiir gebeten.

Die ,Wieland" beteiligte sich mit einer Spende.
Inzwischen sind 5 Fahrrader im Betrieb
und werden von den Seeleuten gut genutzt,
um eine Tour
nach oder in Bremerhaven zu unternehmen.

( Neumitglieder '

Wir begriilsen folgende
Neumitglieder:

Frau
Katrin JanBen

Herr
Julius Hagemann

Herr

Cordt Lucas Lippe

Herr

Claudius Steinbach

Wir wiinschen unseren neuen
Mitgliedern viel Erfolg im
Berufund Freude im Verein.

Der Vorstand
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und der Kraftstoffventile sowie die Uberho-
lung einiger Kreuzkopflager. Auf der Riick-
reise hatten wir kleine Probleme mit einem
Kolben, und der Ausfall des Kompressors
des Backbordmotors verursachte den Bruch
eines Einlassventils. Die gesamte Reise wur-
de innerhalb der geplanten Zeit durchge-
fihrt.”

Fir ein Schiff mit einer vollig neuartiger
Antriebsanlage, die von Burmeister &
Wainin kiirzester Zeit verwirklicht worden
war und dessen erster Reise keine ausge-
dehnter Probefahrten vorausgegangen
waren, legt dieser kurze Bericht ein be-
achtliches Zeugnis Uber die Zuverldssig-
keit der Dieselmotoren ab.

Der Standard in den Kabinen der Passagiere war
auf der ,Selandia” fiir die damalige Zeit recht
hoch. Bei der Méblierung hatte man den letzten
Trend der Mode beriicksichtigt.

Welche Bedeutung sie fiir das Unterneh-
men hatten und welchen Einfluss ihre Kon-
struktion auf die weitere Entwicklung des
Schiffsmotorenbaus nahm, wird in einer
Beitrag von Wilhelm Scholz auf der
Sommertagung der Schiffbautechnischen
Gesellschaft (STG) von 1929 deutlich. Un-
ter dem Titel ,,Das GroBmotor-Handels-
schiff” trug Scholz zunachst einen Riick-
blick auf die Situation vor dem Ersten
Weltkrieg vor und bezeichnete die vor
1914 gebauten seegehenden Schiffe als
JEinzelausfihrungen die vielfach ohne ge-
nigende Kenntnis der besonderen Anfor-
derungen, die das Dieselprinzip an die
Durchbildung einer Schiffsmaschine stell,
entworfen wurden”. AuBer auf die Schiffe
von Burmeister & Wain, die er als einzige
Ausnahme bezeichnete, traf dies zweifel-
los zu.

Welche Marktstellung die danischen Mo-
toren 17 Jahre nach der Indienststellung
der ,Selandia” erreicht hatten, zeigt eine
von Lloyd's Register verdffentlichte Auf-
stellung der am 30. April 1929 in Fahrt be-
findlichen Motorschiffe mit mehr als
2.000 BRT. Danach lag Burmeister & Wain
mit seinen Viertaktmotoren und 381 aus-
geristeten Schiffen mit insgesamt rund
3,4 Mio. BRT deutlich vor Sulzer mit 102
Schiffen und Doxford (Junkers-Lizenz) mit
53 Schiffen, beide mit Zweitaktmotoren,
gefolgt von MAN, Werkspoor und Krupp.

Passagierbereich
und Ladekapazitat

Im mittschiffs ange-

Raum Ffiir Adressaufkleber

ordneten Briicken-

haus war der allgemein zugédngliche Be-
reich fiir die Passagiere dulerst groziigig
gestaltet, sodass kaum der Eindruck ent-
stehen konnte, auf einem Schiff zu reisen.
Dazu trugen ebenso die GréBe und Aus-
stattung des Speisesalons, der eine Héhe
von zwei Decks hatte, sowie ein elegantes
Treppenhaus bei. Ungewdhnlich waren
auch der Rauchsalon und der Vorraum zu
den Damentoiletten. Die Moblierung der
Gesellschaftsrdume entsprach dem neues-
ten Stand der Mode. GroBe Panorama-
fenster statt Bullaugen und die elektrische
Beleuchtung erhhten den groRziigigen
Gesamteindruck. Die Kabinen waren recht
gerdumig und entsprachen einem fiir die
damalige Zeit hohen Standard.

Nur wenig bekannt dirfte das eigentliche
Motiv fir den Auftrag zum Bau der ,Se-
landia” und ihrer Schwesterschiffe sein:
die Barre des Hafens von Bangkok. Nach-
dem der Fernostdienst der EAC sich nach
seiner Aufnahme 1898 &uBerst positiv
entwickelt hatte, wollte man zwei unab-
hangige Liniendienste einrichten: einen
nach China, Japan und den Philippinen,
den anderen nach Singapur und Bangkok.

Wegen der Barre mussten auf dem Bang-
kok-Dienst kleinere Schiffe eingesetzt
werden, um zuverldssig den Hafen anlau-
fen und beladen auch wieder verlassen zu
kénnen. Die Grenze fiir Dampfschiffe lag
damals bei etwa 5.000t Ladekapazitat.
Mit einem Motorschiff, angetrieben von
Dieselmotoren, die wesentlich weniger
Raumbedarf und weniger Gewicht als eine
leistungsgleiche Dampfmaschinenanlage
hatten, erwartete man, fir diesen Einsatz
geeignete Schiffe mit 7.000 t Tragfahig-
keit bauen zu kénnen. Wie sich zeigte, er-
reicht die ,Selandia” bei einem Tiefgang
von rund 7 m diese Zuladung.

Verbleib der Schiffe

Die,,Selandia” machte ihre letzte Reise fir
die EACim November 1936, war also fast
25 Jahre fiir die Gesellschaft im Einsatz ge-

wesen. Immer noch in einem guten Zu-
stand, war sie an den norwegischen Ree-
der Odd Godager verkauft worden. Mit
der Registrierung in Panama und dem
Flaggenwechsel wurde sie umbenannt in
,Norseman”. Ein Feuer im Laderaum fihr-
te zu erheblichen Schaden. Im Rahmen der
notwendigen Reparaturen erfolgte ein
vollstandiger Umbau des Fahrgastbereichs
mit nur noch zwdlIf Betten. Nach Fertig-
stellung der Reparaturen musste sie we-
gen fehlender Fracht aufgelegt werden
und Godager verkaufte sie im Oktober
1940 an die Finnish America Line. Unter
dem Namen ,, Tornator” wurde sie nach Ja-
pan verchartert. An 26. Januar 1942 lief sie
auf Grund und sank einige Tage spater.

Die ,,Christian X" (ex ,Fionia”) befand sich
bei Kriegsausbruch 1914 im Mittelmeer,
lief Genua an und wurde dort von der ita-
lienischen Regierung Gbernommen. Sie
kam 1935 nach Norwegen, wurde aufge-
legt und 1939 abgewrackt. Die ebenfalls
noch 1912 in Dienst gestellte , Jutlandia”
wurde schon 1934 von der EAC verkauft,
sank 1937 und wurde ein Jahr spater ge-
hoben und abgewrackt.

Den langsten Einsatz aller Schwesterschif-
fe erlebte die 1915 von Harland & Wolff
abgelieferte ,Falstria”, die erst 1963 vor
ihrem letzten Eigner zum Abwracken ver-
kauft wurde. Die EAC hatte sie bereits
1936 verauBert. Nach rund 30 Jahren im
Einsatz hatte sie einen neuen Motor erhal-
ten. Die ebenfalls von Harland & Wolff ge-
baute ,Lalandia”, die unter dem Namen
»Kangaroo” in Fahrt kam, ist 1942 ausge-
brannt und gesunken.

Die von Burmeister & Wain 1911 fir die
,Selandia” und ihre vier Schwesterschiffe
entwickelten Dieselmotoren erwiesen
sich als so zuverlassig, dass sie alle rund 30
Jahre im Einsatz bleiben konnten.
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