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Wo bleibt das Positive?

Das gleichlautende berihmte
Gedicht von Erich Kastner wurde
1930 verfasst. ,Ja, weil3 der Teufel,
wo das bleibt.“ Knapp 100 Jahre
spater scheint es sich ahnlich an-
zufuhlen. Geopolitische Konflikte,
unzureichende Fortschritte beim
Klimaschutz und auch innenpoli-
tisch wenig Grunde fur Euphorie.
Darum hier ein paar Argumente
gegen die schlechte Stimmung:

Die Neubaubestellungen im
Schiffbauweltmarkt bleiben das
dritte Jahrin Folge auf einem
hohen Niveau und sorgen fur eine hohe Auslastung
in der deutschen maritimen Zulieferindustrie. Auch
Europas Werften verzeichnen wieder vermehrtes
Interesse der Kunden und verbuchten bis Ende Okto-
ber laut Clarksons Neubauauftrage i.H.v. 7,1 Milliarden
Dollar und damit nach zehn Monaten bereits knapp
50 Prozent im Vergleich zum vollen Vorjahr. Der
Kreuzfahrtmarkt, das mit Abstand wichtigste Markt-
segment der zivilen Schiffbauindustrie in Europa und
in Deutschland, berichtet neue Buchungsrekorde und
starke Umsatze. Das Interesse an Neubaubestellun-
gen in diesem Markt ist zuruck.

Zu den positiven Entwicklungen in den Clark-
sons-Statistiken - sprich bei Handelsschiffen - haben
deutsche Werften allerdings bislang nicht nennens-
wert beigetragen; dennoch ist die Auslastung auch
beivielen hiesigen Schiffbauern aktuell durchaus
hoch. Die Erfolge bei diversen Auftragen fur 6ffent-
liche Auftraggeber aus dem In- und Ausland haben
dazu spurbar beigetragen.

Erfreulich auch die Nachricht, dass der Ausbau
der regenerativen Energieerzeugung offshore fur die
deutsche Schiffbauindustrie zu einem gewichtigen
zusatzlichen Standbein wird. Die Botschaft wurde
nicht nur als Absichtserklarung auf der Nationalen
Maritimen Konferenz im September vernommen,
sondern hat sich inzwischen auch in ersten kon-
kreten Bauvertragen manifestiert. Die gewaltigen
Ausbauplane, gepaart mit der Erkenntnis, dass diese
durch verlassliche, sichere Partner innerhalb der EU
angepackt werden mussen, schirten entsprechende
Erwartungen. Die deutsche Schiffbauindustrie hat
die zurlickliegenden Monate intensiv genutzt, um an
mehreren Standorten dezidierte Produktionskonzepte
flr den Bau groBRer Konverterplattformen zu entwi-
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ckeln und mit entsprechenden Investitionsplanen zu
hinterlegen. Sowohl Industrie als auch Politik sind
2023 in diesem Bereich wichtige Schritte gegangen.
Wesentliche Punkte unseres Ende 2022 an Bundesmi-
nister Habeck tbergebenen VSM-Papiers ,Schiffbau
fur Offshore Windenergie* werden also umgesetzt.

Doch positive Impulse setzt die maritime Industrie
nicht nur bei der Produktion erneuerbarer Energie. Zu
der Problemldsung tragt sie auch auf der Emissio-
nenseite bei. Die Klimagasemissionen der Schifffahrt
gelten als ,Hard to Abate", als schwierig zu mindern.
Insbesondere fur lange Strecken machen nur erneu-
erbare Brennstoffe Sinn, die aber auf absehbare Zeit
nicht in ausreichenden Mengen zur Verfugung stehen.
Wahrend der Ausbau der entsprechenden Produk-
tionskapazitaten vorangetrieben wird, mussen alle
Maoglichkeiten der Kraftstoffeinsparung ausgeschopft
werden. Dass die fahrende Flotte diesbezliglich noch
sehrviel Luft nach oben hat, stellt fur alle Hersteller
von Komponenten, Systemen, ganzen Schiffen eben-
so wie fur deren Nachristung ein riesiges Potenzial
dar. Unsere Mitglieder bauen die Technik von morgen
schon jetzt, wie Sie auch in dieser Ausgabe der Schiff-
bauindustrie wieder nachlesen kdnnen.

Damit das alles auch leistbar ist, brauchen wir
motivierte, gut ausgebildete Frauen und Manner.
Ausbildung wurde in unserer Branche immer schon
gro3geschrieben, denn hohe Ansprliche lassen sich
nur mit Top-Leuten realisieren. Das weif3 die Schiff-
bauindustrie schon lange und kann darum auf schon
vorhandene exzellente Ausbildungsstrukturen und

-zahlen aufbauen. Und wir helfen auch unseren Kun-
den dabei!

Schiffbau und Meerestechnik in Deutschland hat
schon viele Krisen erlebt. Durch Engagement und
Erfindungsgeist ist es immer wieder gelungen, die
Zukunft zu gestalten, weil wir uns auf unsere Star-
ken verlassen kdnnen. Unsere Fahigkeiten werden
gebraucht. Sie sind ein starkes Sttck Deutschland!
Uberzeugen Sie sich selbst.

Dr. Reinhard Liiken

Hauptgeschaftsfuhrer,
Verband fur Schiffbau und Meerestechnik e.V.



MELDUNGEN AUS DER MARITIMEN INDUSTRIE

NEUES MARKTSEGMENT

MEYER WERFT
steigt in Offshore-
Windkraft ein

O Die MEYER WERFT schlégt ein
neues Kapitel auf: Der Marktflhrer beim
Bau von Kreuzfahrtschiffen hat erstmals
einen Auftrag fur Stahlbauarbeiten von
Konverterplattformen erhalten. Diese
Stahlgebilde sind ein zentraler Baustein
fur Offshore-Windparks. In den Konver-
terplattformen wird der Strom von
Windparks auf See gebundelt und fur
den moglichst verlustfreien Weiter-
transport an die Kiste in Gleichstrom
umgewandelt.

Die MEYER WERFT soll bis zum
Frihjahr 2027 fur die vier Nordsee-Netz-
anbindungssysteme ,DolWin4*,  Bor-
Win4*  BalWin1“ und ,BalWin2“ rund
43500 Tonnen Stahlbauteile herstellen.
Das entspricht dem Stahlvolumen eines
groBen Kreuzfahrtschiffes, wie es die
Werft sonst baut. Der deutsche Uber-
tragungsnetzbetreiber Amprion hatte

GROSSE NACHFRAGE

MMG auf Erfolgskurs

O Die Auftragsbicher der Mecklenburger Metall-
guss (MMG) sind voll. ,Beim Umbau der Bestands-
flotte ist richtig Druck auf dem Kessel*, sagt
MMG-Geschaftsfuhrer Lars Greitsch. Er rechnet mit
einem Jahresumsatz von 100 Millionen Euro - 2022
waren es noch 69 Millionen. ,Seit die Weltschiff-
fahrtsorganisation IMO die Umweltauflagen
verscharft hat, ist die Nachfrage im Retrofit sehr
grofR*, so Greitsch. MMG ist in dem Bereich seit zehn
Jahren aktiv. Reduzierte Emissionen: Acht bis zehn
Prozent Brennstoff lassen sich durch einen opti-
mierten Propeller einsparen. MMG ist Weltmarktfuh-
rer bei Schiffspropellern von bis zu zehn Metern

@ mecklenburger-metallguss.com

Durchmesser.
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TECHNOLOGIEFUHRER. Beim Bau der Konverterplattfom setzt die MEYER WERFT auf ein Laser-Hybrid-

Schweilverfahren - nach Unternehmensangaben eine Weltpremiere in diesem Segment.

Dragados Offshore und Siemens Energy

mit dem Bau der Plattformen beauftragt.

Das Konsortium hat Teile der Fertigung
an die MEYER WERFT gegeben. Die
Stahlkonstruktionen werden ab sofortin
Papenburg gebaut. ,Diese erfolgreiche
Erweiterung unseres Produktportfolios
sichert Wissen und Beschaftigung auf

unseren deutschen Werften und leistet
gleichzeitig einen entscheidenden Bei-
trag zur Energiewende*, sagt Werftgrup-
pen-Geschaftsfuhrer Jan Meyer.

Klunftig sollen komplette Konverter-
plattformen in der zur MEYER-Gruppe
gehdrenden Neptun-Werft in Warne-
miinde entstehen. @ meyerwerft.de
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PEENE-WERFT

Baubeginn fur die
O Im Dezember 2023 hat auf der zur
NVL Group gehdrenden Peene-Werft der eit
Bau der ersten Fregatte der Klasse 126 Know-how
begonnen. Es ist das groRte Beschaf- sichert Tause
fungsprojekt in der Geschichte der beteiligten We
Deutschen Marine. Der Bau der Schiffe chen Zulieferunte
wird zu 100 Prozent in Deutschland
stattfinden. Das hochkomplexe Projekt
erhalt und starkt die Schlusseltechnolo- derKlasse

abgeliefert werden.

PRIWALLFAHRE
Ostseestaal liefert ab

O Neue Elektro-Autofahre erfolgreich uberflhrt:
Das moderne Schiff wurde von Ostseestaal und der
Tochterfirma Ampereship im Auftrag der Stadtwerke
LUbeck Mobil gebaut. Es wird kiinftig den Lubecker
Stadtteil Traveminde mit der ebenfalls zur Hanse-

IM BAU. Minister Madsen und sein Tross bestaunen das Forschungsschiff stadt gehorenden Halbinsel Priwall verbinden: ,Die
,Coriolis*, das 2024 abgeliefert werden soll. Priwall-Fahre markiert einen weiteren Meilenstein in
der Fertigung von Elektro-Solar-Schiffen fur die
SPEZIALSCHIFFE Binnenschifffahrt bei Ostseestaal und Ampereship®,
. . sagt Philipp PeuB3, Marketing Manager bei Ostseestaal
Innovative Hitzler Werft und Ampereship. @ ostseestaal.com

O Die Hitzler Werft in Lauenburg an der Elbe baut
aktuell das Forschungsschiff ,Coriolis* flr das For-
schungszentrum Hereon. Es wird mit Wasserstoff fahren.
Die Einheit schwimmt bereits und sollim Sommer 2024
abgeliefert werden. Ein weiteres innovatives Projekt ist
der Prototyp eines Crew Tender Vessels (CTV) in Katama-
ran-Form: Die ,Federbeine” sollen Wellen schlucken und
flir einen sicheren Uberstieg fur Offshore-Techniker oder

Lotsen sorgen. Im Fruhjahr 2024 soll ,Wallaby-18“in Fahrt 3

. . ) ) S
gehen. Der schleswig-holsteinische Landeswirtschaftsmi- =l SAUBER Die 37 Meterlange Fahre wird von zwei 260-kW-Voith-
nister Claus Madsen war bei seinem Besuch im Oktober ; Elektroaggregaten angetrieben. Hochstgeschwindigkeit: 14 km/h.
ganz angetan von den Projekten. @ hitzler-werft.de 2
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NAVIGIEREN IM WANDEL

Raum fur Innovation
und Fortschritt

Die technische Entwicklung fuhrt zu Umbruchen in Gesellschaft und Unternehmen.

Im globalen Schiffbau ist derweil ein asiatischer Zweikampf entbrannt. Um hier seine

Unabhangigkeit zu bewahren, muss Europa industriepolitisch gegensteuern

Wirtschaft von ihrem Geschick, sich auf  die Wartung und den Schutz von Energie- und

Veranderungen im globalen Gefuge einzu-  Datennetzwerken und -anlagen im Meer und da-
stellen, die sich daraus ergebenden Chancen zu mit von wichtigen Elementen unserer kritischen
erkennen und durch den Einsatz der optimalen Infrastruktur ein.

S eit Jahrhunderten profitiert die maritime  anderem auch Marineeinheiten sowie den Bau,

Schiffstechnik zu nutzen. Schiffbau und Schiff- Neben der geopolitischen Dynamik erzeugen
fahrt haben dabei geopolitische Umbrlche nicht  auch 6kologische und technologische Entwick-
nur erlebt, sondern immer auch spiirbar mitge-  lungen erheblichen Anderungsdruck.

staltet. Gerade die europadische Geschichte bietet
dafur zahllose Beispiele - die alten Griechen, die
Wikinger, die iberischen Entdecker oder die Han-  Grundlegende technische Entwicklungen und
se. Und daran hat sich nichts geandert, wie die  Verdanderungen begleiten den VSM seit seiner
Entwicklungenim Stdchinesischen Meeroderdie  Grundung vor 140 Jahren. Wenn wir heute von
Sabotagefalle in der Ostsee vor Augen fuhren.Die  ,Twin-Transition“ sprechen und damit die Defos-
maritime Industrie schafft nicht nur die Werkzeu-  silisierung und Digitalisierung meinen, so wur-
ge fur den globalen Guterverkehr. Ihr Aufgaben-  den damals die Nutzung neuer Werkstoffe und
feld geht weit dariber hinaus und schliet unter  neue Propulsionen entwickelt. Statt Holz wur-
den nun Eisenschiffe gebaut und die Antriebs-
energie statt durch Segel durch Dampfmaschinen
erzeugt. Der technische Wandel fihrte zu Umbru-
chen in der Gesellschaft und den Unternehmen,
aber auch zu enormen Wachstumsimpulsen.

IM WANDEL DER ZEIT

Fotos: malp/TawanSaklay - stock.adobe.com

TRADITION. Vor etwa i
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Die Digitalisierung verandert auch Schiffbau
und Meerestechnik seit Jahrzehnten. Design-
und Produktionsprozesse haben sich bereits
massiv.gewandelt. Weitere erhebliche Veran-
derungsspringe werden insbesondere durch
die Nutzung ,kunstlicher Intelligenz" entstehen.
Allerdings birgt die Digitalisierung auch erhebli-
che Gefahren. Schon heute legen Cyberattacken
immer 6fter ganze Unternehmen lahm.

Technische Weiterentwicklungen reagieren
nicht nur auf dkonomische Anreize, sondern zie-
len auf Losungen fur gesellschaftliche Anforde-
rungen ab. Zentrale Klima- und Umweltschutz-
ziele definieren technische Anforderungen neu.
Insbesondere das Ziel, klimaneutral zu agieren, ist
inzwischen nicht nur politisch und regulatorisch

gesetzt, sondern auch in den allermeisten Un-
ternehmen fest etabliert. Fur die Maritime Wirt-
schaft werden damit zahllose, zum Teil grundle-
gende Veranderungen einhergehen.

Fur die Maritime Industrie entsteht daraus der
groBRte Wachstumsimpuls seit Jahrzehnten, denn
im Grunde muss der gesamte Technikpark neu
gedacht und vielfaltig neu gebaut werden. Statt
der Forderung fossiler Energietrager offshore
werden die Meere zum Produktionsstandort flr
erneuerbare Energie.

INDUSTRIELLE FAHIGKEITEN STARKEN

Die Nutzung nachhaltiger Energie wird die Kos-
ten fur die Schifffahrt um ein Vielfaches anstei-
gen lassen. Das heilt, effiziente, energie- -

OFFSHORE.

In Konverterplattformen

wird Strom von Windparks

geblindelt und fiir den
Weitertransport in Gleich-

strom umgewandelt.

Twin-Transition:

Der Begriff bezieht
sich heute auf den
gleichzeitigen
Ubergang zu einer
nachhaltigeren und
digitaleren Wirtschaft.
In der Schifffahrt geht
es vor allem darum,
Emissionen zu
reduzieren.
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Marktfuhrer:

Die chinesische Regie-
rung erklarte den Bau
von Spezialschiffen wie
Fahren, Luxusyachten
und Kreuzfahrtschif-
fen zu einem von zehn
strategischen Zielen des
Landes. Damit macht
die Volksrepublik den
europaischen Werften
aufihrem Spezialgebiet
Konkurrenz.

Weltweite
Auftragseingange
nach Baulandern

China ist klarer Marktfuhrer.
Allein in den ersten sechs
Monaten des Jahres stellte
die chinesische Schiffbau-
industrie Schiffe im Rekord-
volumen von 21,13 Millionen
Gross Tons fertig. Europa
rangiert abgeschlagen auf
dem vierten Rang.

- sparende Losungen werden viel starker
nachgefragt. Verkehre und transportierte Guter
werden sich erheblich verschieben.

Deutschland und die EU konnen mit Bezug
auf die maritime Dimension auf die drei beschrie-
benen Megatrends nur angemessen reagieren,
wenn die eigenen industriellen Fahigkeiten und
Kapazitaten gestarkt und ausgebaut werden.
Die bisherige Haltung, Wettbewerbsverzerrun-
gen weitgehend ungehindert zuzulassen und
schrumpfende industrielle Kapazitaten in Kauf zu
nehmen, ist nicht langer tragfahig. Bereits heute
sind Uberall umfangliche strukturelle Schaden
zu verzeichnen, die einige Handlungsoptionen
schon gar nicht mehr zulassen.

UNABHANGIGKEIT VERTEIDIGEN

Die Grafik (s. unten) zeigt, wie sehr sich der globa-
le Schiffbaumarkt zu einem Zweier-Wettbewerb
zwischen China und Sudkorea entwickelt hat.
Die grof3en Werften dort sind in der Lage, insbe-
sondere bei sehr groBen Schiffen Skaleneffekte
zu realisieren, die selbst in Japan immer weniger
darstellbar sind. Europa verfugt Uber keine Schiff-
bauanlagen auch nur in annahernder GroBen-
ordnung. Sowohl der Bau dieser Megawerften
als auch deren Auslastung gelingt dort nur durch
massive staatliche Unterstltzung. Zu beidem ist
in Europa niemand bereit. Der Bau sehr grof3er
Handelsschiffe als dominantes Marktsegment des
Weltschiffbaus ist flr Europa auf absehbare Zeit
keine realistische Option. Dieser Umstand ist be-
sorgniserregend, denn der hochgradig defizitare
Subventionswettlauf der beiden asiatischen Natio-
nen konnte langfristig zugunsten Chinas ausgehen.
Fur China aber ist die Dominanz des globalen Guter-
transports ein wichtiges machtpolitisches Ziel.

70

B china [l Korea [ Japan

Europa
60

Milliarden US-$

50

404

Europa kann durch konsequent verfolgte in-
dustriepolitische Ansatze, die mit vertretbarem
Aufwand umgesetzt werden, entsprechenden

Abhangigkeiten hinreichend entgegenwirken.
Hierzu sind folgende Elemente entscheidend:

Fortfilhrung der bisherigen erfolgreichen

« Kernsegmente des zivilen Schiffbaus (Pas-
sagierschiffe, Yachten, Behordenfahrzeuge). Mit
diesen ist es uns trotz jahrzehntelanger Wettbe-
werbsverzerrung gelungen, unsere schiffbau-
technischen Fahigkeiten auf einem Spitzenniveau
zu erhalten und weiterzuentwickeln. Sie sind das
Fundament fur ein erfolgreiches De-Risking und
mussen darum mit verbessertem etabliertem In-
strumentarium unverandert unterstutzt werden.

2 Der geplante ambitionierte Ausbau der
« Offshore-Windenergie muss durch einen
Hochlauf der dafiir nétigen Industrie in Europa
umgesetzt werden. Neue Abhangigkeiten und
Sicherheitsrisiken mussen von vornherein unter-
bunden werden. Wichtig ist auch, drohende Ka-
pazitatsengpasse fruhzeitig zu identifizieren und
geeignete Gegenmalnahmen einzuleiten. Die
entsprechende Gestaltung der Ausschreibungsbe-
dingungen sowie praxisgerechte Finanzierungs-
instrumente spielen hierbei eine Schlusselrolle.
Wahrend deutliche Fortschritte im Bereich der
Konverterplattformen bereits sichtbar sind, gilt
dies bisher fur die dafur erforderlichen Schiffssein-
heiten noch nicht. Hier mussen dringend zielfuh-

|

Rest der Welt

2013 2014 2015 2016 2017

félllhll.ul.

2018 2019 2020 2021 2022 2023
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KUSTENTRANSPORT.

Der ,ECOaster* ist mit einem

Flettner-Rotor ausgestattet

- und fiir den Gebrauch von

rende Finanzierungs- und Anreiz-
systeme entwickelt werden.

Fiir den Auf- und Umbau einer klimaneu-
3 o tralen Flotte, die rein europdische Diens-
te erbringt, also in erster Linie Fdhren sowie
Kiisten- und Binnenschiffe, miissen geeignete
Anreizstrukturen klar und verbindlich an eu-
ropdische Wertschépfung gebunden werden.
Hierbei konnen insbesondere Einnahmen aus
dem Emissionshandel in der Schifffahrt genutzt
werden. Der heutige Grundsatz, die Forderung
der Schifffahrt ganz oder weitgehend von Wert-
schopfungszielen getrennt zu betrachten, fihrt
zu einem auBerst ineffektiven Einsatz von Steu-
ermitteln und vielfaltig zur Subventionierung
der auBereuropdischen Schiffbauindustrie mit
deutschem Steuergeld. Durch Investitionen in
die Produktionsanlagen konnen auch in Europa
Serieneffekte genutzt werden, die die heutige
Kostenlicke deutlich verringern. Mit zukunfts-
fahigen, auf maximale Effizienz getrimmten Pro-
dukten kann so die modernste Flotte der Welt
entstehen. Diese grundlegende Umkehr in der
Schifffahrtspolitik muss allerdings konsequent
europaweit etabliert werden, damit sie erfolg-
reich sein kann, denn entscheidend ist eine aus-
reichende MarktgroBe, die Europa jedoch zwei-
felsfrei bietet. AuBerdem gewahrleistet Europa
eine hohe Anzahl an Marktteilnehmern, sodass
ein gewisser Wettbewerbsdruck bestehen bleibt,
allerdings mit klaren, fur alle gleichermafen gel-
tenden Regeln. Hohere Investitionskosten waren
zwar zu erwarten, weil die Effekte der Subventi-
onen in Drittstaaten entfielen. Diese wurden je-
doch durch verbesserte Effizienz der Flotte, die
bei hohem Preisdruck nicht realisiert werden,
kompensiert. Der Schlussel fur diesen Ansatz

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Methanol vorbereitet.

liegt in der Schaffung eines gemein-
samen europdischen Kabotageraums

sowie in marktgerechten Finanzierungs-
instrumenten.

Die Marineschiffbauindustrie spielt in die-
«sem Zusammenhang eine besondere, in
Teilen losgeldste Rolle, die an dieser Stelle nicht
weiter angerissen werden soll. Wichtig ist uns
allerdings der Hinweis, dass eine Industriepolitik
fur die Leistungs- und Einsatzfahigkeit unserer
Marine nur gemeinsam mit der zivilen Seite ent-
wickelt werden kann, denn die grundlegenden
Anforderungen an Technik, Personal und Know-
how, also Physik und Intellekt, sind untrennbar
verknupft. Das Fehlen einer leistungsstarken
zivilen Schiffbauindustrie hatte unweigerlich
dramatische Auswirkungen auf unsere Fahigkei-
ten, leistungsstarke Marineeinheiten zu produ-
zieren - und damit ultimativ auf unsere Sicher-
heit in der maritimen Dimension.

All das sind Herausforderungen, vor denen
Deutschland nicht alleine steht. Sie sind ent-
scheidend fur die Zukunft Europas. Deutschland
als wichtigste Industrienation in der EU ist gefor-
dert, voranzugehen und auf gemeinsame Losun-
gen zu drangen, denn zurzeit sehen wir keine aus-
reichenden Impulse innerhalb der europaischen
Institutionen. Unsere Nachbarn stehen bereit,
diesen Weg gemeinsam zu bestreiten und Europa
von einem maritimen Akteur zu einer ,Seemacht*
weiterzuentwickeln, wie ein Papier des Ratsse-
kretariats es formuliert hat. VM

E Y E Der direkte Weg zum VSM-Auftritt

B =r  QR-Code mit entsprechendem Reader einscannen
5? (z.B.: Smartphone) - und Sie kommen direkt zu

E. weiteren Informationen bei www.vsm.de

Verteidigung:

Den Marine-Uber-
wasser-Schiffbau als
Schlusseltechnolo-
gie zu kennzeichnen,
ist eine Moglichkeit,
um Know-how an
Deutschland zu
binden.



das ganzheitliche
Konzept im




SIMULATOR. Auch erfahrene Besatzungsmitglieder
konnen mit der innovativen Schulungssoftware von

tk MS ihr Wissen auffrischen. Wahrend des Trainings
sitzen die Trainees an ihren Workstations - die Bedienung

erinnert an die eines Videospiels.

VIRTUELLES U-BOOT. So sieht die Visualisierung in

der Schulungssoftware aus. Das U-Boot ist innen und

aufen fast fotorealistisch visualisiert.

Fotos: tk MS

thyssenkrupp Marine Systems (tk MS) hat eine Software entwickelt, mit der Soldatinnen
und Soldaten Schulungen auf virtuellen Schiffen absolvieren konnen. Welche Vorteile ViSTIS®
bietet und wie der immersive Trainingsalltag aussieht, zeigt das Beispiel eines neuen

Besatzungsmitgliedes Text: karin koch

neschiffen werden immer komplexer. Ob mitglieder sowie ihre Lernpraferenzen sehr
neues oder eingeschifftes, also bereits unterschiedlich - das kann die Ausbildung einer
eingearbeitetes, Besatzungsmitglied: Der Bedarf  ganzen Besatzung erschweren.

an Schulungen ist erheblich. Den Marinen stehen tk MS hat dafur die perfekte Losung: Das
Ausbildungsmittel wie Schiffe und Boote jedoch Unternehmen hat das digitale und virtuelle Aus-
nicht immer in ausreichender Zahl zur Verfi-  bildungsprogramm ViSTIS® entwickelt. Die Schu-
gung - und der Einsatz ist sehr teuer. Ebenso sind lungssoftware verfugt Uber ein breites -

D ie Gerate und Systeme an Bord von Mari- die Grund- und Vorkenntnisse der Besatzungs-

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V. 1



TK MS

INTUITIV. Hark

findet sich im Klassen-
raum sofort zurecht -
falls Fragen auftauchen,

steht ihm ein virtueller

Ausbilder zur Verfiigung.
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- Portfolio an kombinierbaren, immersiven
Trainingsmodulen und ganzheitlichen Ausbil-
dungsprogrammen - und deckt damit den kom-
pletten Ausbildungsbedarf eines Marine-Einsatz-
ausbildungszentrums ab. ViSTIS® steht dabei fur
,Das virtuelle Schiff als Trainingsplattform® Die
Abkurzung verrat den charmanten Vorteil die-
ses Ausbildungsmittels: FUr das Training ist kein
reales Schiff oder Boot ndtig. Am Beispiel des
Trainees Benjamin Hark zeigt sich, wie die virtuel-
le Ausbildung mit ViSTIS® funktioniert.

GRUND- UND SPEZIALKENNTNISSE

Harks erster Ausbildunstag startet im ViSTIS®-
Klassenraum. Hier kann er in einem fur ihn ange-
legten Profil sehen, welche Schritte sein Ausbil-
der fur ihn vorgesehen hat.

Zu Beginn der Ausbildung erwarten ihn ,Com-
puterbasiertes Training“ (CBT), in dem Basiswis-
sen vermittelt wird, ,Virtual Reality Szenarien“
(VR) fur kompetenzorientiertes Lernen an Gera-
ten und Systemen sowie Final-Test/Assessments
zur Uberpriifung des erlernten Wissens. Fiir Hark

steht als Erstes das Kennenlernen seines zukunf-
tigen Einsatzortes auf dem Programm, das so-
genannte ,Crew Familiarization Training“ (CFT).
Das Schiff und alle Hard- und Softwarekom-
ponenten sind virtuell nachgebildet und geben
realitatsgetreu das reale Schiff wieder, auf dem
er nach seiner Ausbildung eingesetzt wird. Hark
lernt, sich auf dem Boot raumlich zu orientieren,
und erwirbt Kenntnisse Uber die wichtigsten Ge-
rate und Systeme sowie deren Funktionen und
Basisdaten. Am Ende des Moduls wird er verste-
hen, wie die Bordsysteme miteinander interagie-
ren, welche Bereiche fur ihn zuganglich sind und
wo er auf dem realen Schiff untergebracht wird.
Das zahlenmaBige Verhaltnis zwischen den Aus-
zubildenden im Individualtraining und dem virtu-
ellen Ausbilder kann 1:1 erfolgen. ,Entsprechend
gut fuhle ich mich betreut”, sagt Hark.

ViSTIS® halt fur ihn Module zur Vermittlung
von Grund- wie auch Spezialkenntnissen bereit,
die er sich durch selbststandiges Lernen erar-
beiten wird. Seine Aufgaben werden mithilfe
von Schemata, Diagrammen, Fotos, 2-D- und
3-D-Grafiken, Animationen und Videos fur ihn
nachvollziehbar erklart. Er kann das Lerntempo
dabei individuell auf seine Bedurfnisse abstim-
men. ,Das Lernen fallt mir dadurch sehrviel leich-

[

VisTIS

Wy

TEAMWORK. Im Klassenraum trifft Benjamin Hark (r.) auf
Markus Escher, der ViSTIS® nutzt, um sich in Ubung zZu

halten.

Fotos: tk MS, adragan - stock.adobe.com
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WORKSTATION. Fiir jeden
Trainee werden von den
Ausbildern individuelle

Profile angelegt.

VR-BRILLE. Virtual Reality

wpany e

ist fester Bestandteil

der verschiedenen
\ ViSTIS®-Produkte.

AUTHENTISCH. Der Ava-
tar von Markus Escher
Uberpriift Messstande

am virtuellen Schiff.

ter. Ich kann mich voll auf die Ausbildungsinhalte
konzentrieren®, sagt Hark. AuBerdem mache ihm
die Arbeit mit der hochmodernen Technologie
Spal. ,Die Bedienung erinnert mich ans Gaming -
nur, dass das hier naturlich kein Spielist.

Die Workstation zeigt ihm in seinem Profil an,
wie weit er mit den Aufgaben ist und was ihn als
Néchstes erwartet. Uber ein Headset erhalt der
Trainee detaillierte Audio-Erlauterungen. Nach-
dem er die CBT-Aufgaben erfolgreich beendet hat,

ERNSTFALL. Ein programmier-
tes Lebensmodell simuliert
Verletzungen: Die Avatare bluten,
ihre Leistungen fallen ab. Um
Gefahrensituationen moglichst

realistisch zu zeigen, kommt VR

fuhrt Hark noch ein VR-Praxistraining durch. An-
schlieBend absolviert er bereits den ersten Test.
Der fallt auch dank des didaktisch sinnvoll aufge-
bauten Lernpfades sehr gut aus.

VIRTUELL VERWUNDET

In den nachsten Tagen startet Hark mit dem
nachsten Kursmodul ,Operation and Maintenan-
ce Training“. Hier wird er praxisorientiert in die
Lage versetzt, den Betrieb und die Wartung von
3-D-animierten, interaktiven Geraten und Syste-
men an Bord des virtuellen Schiffes in Individual-,
aber auch in Teamtrainings einzutben. Hier trifft
er auf Markus Escher, der ViSTIS® nutzt, um sich
in Ubung zu halten. In der Pause kommen die bei-
den ins Gesprach: Escher berichtet von seinem
letzten Einsatz und wie viele Vorteile es hatte,
das Schiff bereits virtuell zu kennen, bevor man
es Uberhaupt jemals betreten hat. ,Man kennt
sein Team, seine Rolle und ihre Funktion und ist
sofort einsatzbereit®, erklart Escher. Geholfen hat
ihm dabei auch das Wissen, auf mogliche Notfalle
vorbereitet zu sein. Ob Explosionen, Brande oder

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

ein Leck an Bord: In der Realitat ist es gar nicht
moglich, diese Situationen wirklich nachzustel-
len. Im Modul ,Battle Damage Control Training“
hat Escher verschiedenste Gefahrensituationen
bereits virtuell geprobt. ,Ich wusste zwar, dass
mir im Training nichts passieren kann, aber ich
war trotzdem ganz schon gestresst bei den Not-
fallszenarien, erzahlt er. Im virtuellen Einsatz
sei er sogar schon ,verletzt" worden. ,Nichts flr
schwache Nerven.”

JVerletztY, damit meint Escher ein program-
miertes Lebensmodell: Dabei werden Verlet-
zungen des eigenen Korpers bei auBeren Ein-
wirkungen ganz realistisch Uber einen Avatar
wiedergegeben. ,Du kannst sogar bluten, siehst
deine Verletzungen, und anhand des mathema-
tischen Modells, das zugrunde liegt, kannst du
sehen, wie deine Leistung abfallt. Das kann schon
stressig werden - aber gut, dass wir es trainieren
konnen* sagt Escher. -

zum Einsatz.

13



TK MS

AVATARE. Mit
ViSTIS® lassen
sich realitdtsnahe
Teamtrainings

umsetzen.

Kinadsthetisches
Lernen: Die Grundidee
des Kinasthetischen
Lernens setzt auf
korperliche Bewe-
gung, um Erlerntes
abzuspeichern. Mus-
kelgedachtnis tritt
ein, wenn korperliche
Aufgaben viele Male
wiederholt werden.
Auf dieses Prinzip
setzt tk MS beim
VR-Training.

14

- Ganz ohne ,wirkliche* Menschen geht es
auch bei VISTIS® nicht: Kapitanleutnant Alexan-
der Wellinger begleitet regelmaflig sowohl neue
als auch bereits erfahrenere bekannte Trainees,
die VIiSTIS® nutzen, um sich in Ubung zu halten.
Zunachst steht ein kurzer Austausch und eine
Einfuhrung in die virtuellen Ausbildungsmittel
an. Nachdem jeder Trainee seinen Platz an der
Workstation gefunden hat, geht das Training
auch schon los. Im Vorfeld des Trainings hat Wel-
linger bereits einiges vorbereitet: Die Lernpfade
der einzelnen Trainees wurden Uber die Instructor
Operator Station auf die Rollen/Funktionen aus-
gearbeitet und im Profil der einzelnen Auszubil-
denden angelegt.

DIE AUFGABEN DER AUSBILDER

Alexander Wellinger hat durchgehend die Mog-
lichkeit, das Training zu beeinflussen: Er kann die
Anleitung Ubernehmen sowie Feedback in Echt-
zeit geben. Auch spontane Tests und Ubungen
kdnnen eingebaut werden. ,Unser Learning Ma-
nagement System (LMS) steuert den Lernfort-
schritt der Trainees, speichert Kursergebnisse,
wertet Ubungen aus und stellt mir als Ausbilder
wertvolle Trainingsauswertungen zur Verfigung®,
erklart der Offizier. ,Wir kdnnen auBerdem fur uns
wichtige Messkriterien und Auswertungen indivi-
duell fur unsere Kursmodule definieren, die dann
bei der Entwicklung extra umgesetzt werden. Mit
den ViSTIS®-Produkten ist es moglich, realitatsna-
he Individual- und Teamtrainings in interaktiven
3-D-Schiffssimulatoren an Land umzusetzen.*
Wellinger kann neue Besatzungsmitglieder
und erfahrene Auszubildende parallel trainie-
ren. Dabei unterstitzt ihn das LMS. Sollte ein

Trainee im computerbasierten Training oder beim
VR-Training zu viele Fehler machen, kann er neue
Aufgaben stellen, die erneut in einem Test abge-
fragt werden. Alternativ kann er dem Trainee eine
VR-Ubung zuweisen, bei der theoretische Inhalt
in die Praxis umgesetzt werden muss. Damit soll
gleichzeitig das Muskelgedachtnis angeregt wer-
den (siehe Kinasthetisches Lernen).

VISUALISIERUNG, SIMULATION, ANALYSE

Parallel zum Individualtraining kann z.B. ein
Teamtraining zur Crew-Optimierung mit dem
,Crew Optimization and Manning Tool" (COMT) lau-
fen. Dieses neue Tool ist die Antwort darauf, dass
schiffsspezifische Betriebsmodelle, Verfahren
und Szenarien sich eigentlich erst mit der Uber-
nahme eines Schiffes auf Praktikabilitat, Sicher-
heit und Effizienz Uberprifen lassen.

Die COMT-Anwendung macht es dagegen
maoglich, auf der Grundlage groBer Datenmengen

Schiffbaulndustrie 01/2024
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HANGARBRAND. In
dem Modul ,Battle
Damage Control
Training" werden
die Trainees mit
Problemen an Bord

konfrontiert.

Exogenous Factors:

Verfahrensdirektiven, Szenarien sowie Schiffs-
charakteristika, Bemannungs- und Rollenpla-
ne zu testen, zu analysieren und im Ergebnis zu
optimieren. Unter Einsatz modernster Technik
kdnnen so auch Betriebsablaufe trainiert werden,
bevor das reale Schiff Uberhaupt zur Verfligung
steht. Das ermdglicht eine schnelle Einsatzbe-
reitschaft der Crew, wenn das Schiff fertigge-
stellt ist. ,Diese Tools machen uns unabhangig
und ermaoglichen den Trainees ein sehr effektives
und intensives Lernerlebnis, erklart Wellinger.
Uber eine Minimap kann der Kapitanleutnant
wahrend eines Teamtrainings erkennen, an wel-
cher Stelle sich die Trainees an Bord gerade befin-
den, und entsprechende Aufgaben stellen sowie
Fehler oder Betriebsstorungen (Malfunctions)
ausspielen, die die Trainees in ihren Bereichen
analysieren und beheben mussen. Hier greifen
die Trainees auf das Wissen aus den erlernten In-
halten durch das computerbasierte VR-Training

SUPPORT. Ausbilder
Alexander Wellinger
schaut seinem Trainee
Hark bei einer Ubung

Uber die Schulter.

AUFGABENSTELLER.
Auch per Headset kann
der Kapitanleutnant den
Trainees Anweisungen
geben. Auf einer Mini-
map sieht er, wer sich

wo an Bord befindet.

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

zurick. Zum Abschluss des Tages fuhrt Wellinger
noch ein ,Battle Damage Control Training* mit
den Trainees durch, die dabei sind, um in Ubung
zu bleiben. Es wird ein Hubschrauberbrand im
Hangar simuliert. Die Trainees wurden im Rah-
men von Trainings auf diese Situation vorbereitet,
und jeder muss jetzt wissen, welcher Handgriff
furihn als Nachstes folgt, wo sich die Ausrlstung
befindet und wer sich in diesem Fall wo an Bord
zu befinden hat. Das parallel dazugeschaltete
Lebensmodell gibt dem Vorgesetzten Auskunft
Uber den Gesundheitsstatus, uber vorhandene
Verletzungen, die Herzfrequenz sowie den Sau-
erstoffgehalt im Blut.

Am Ende schlieBt das Team diese Ubung sehr
erfolgreich ab. Der Ausbildungsleiter ist zufrie-
den - die Soldatinnen und Soldaten haben wich-
tige Erkenntnisse dazugewonnen. Sie sind auf das
echte Leben an Bord vorbereitet. Denn die Aus-
wirkungen von Handlungen waren erlebbar, und
kritische Manover konnten abgebildet werden -
und das alles durch den Einsatz intelligenter Aus-
bildungsmittel.

FAZIT

In der heutigen Zeit gehdren digitale und virtuel-
le Ausbildungsmittel fur die neue Generation von
Marine-Soldatinnen und -Soldaten dazu. ,Warum
sollten wir noch echte Schiffe nutzen, Ressour-
cen blockieren und kostenintensive Ausbildungen
an Bord des realen Schiffes durchfuhren, wenn
wir einen GroBteil der Ausbildung in den digita-
len Zwilling Ubertragen kdonnen?*, fragt Stephan
Brass von tk MS. ,Training unabhangig vom Schiff
sollte eine Selbstverstandlichkeit sein und in den
Marinen der Welt eingesetzt werden.* e

thyssenkrupp-marinesystems.com

tk MS ist Weltmarktflhrer bei konventionellen
U-Booten und fuhrend in der Entwicklung neuer
Uber- und Unterwassertechnologien der Marine.

Wi,
W, 4
X "y /4

Wy

({""”leu\\\‘
2

“

VORBEREITUNG.
Mit ViSTIS® lernen
die Trainees,
bestimmte Tools
zu bedienen. So
sollenim echten
Leben spater alle

Handgriffe sitzen.
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SMM Maritime Industry Report:
Eine Branche packt’s an

Maritime Industry
Report: Das Marktfor-
schungsinstitut Mindline
hat fir den SMM MIR im
Mai/duni 2023 mehr als
1000 Entscheiderinnen
und Entscheider aus 71
Landern befragt.
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Das Team der SMM hat zum vierten Mal Stimmung und Trends in der

maritimen Wirtschaft abgefragt. Besonders im Fokus stehen demnach

Investitionen in den Klimaschutz sowie der Bau von Marineschiffen.

Werften und Zulieferunternehmen sehen zuversichtlich in die Zukunft

aum eine Branche weltweit ist so im Um-
|-<bruch wie die maritime Wirtschaft. Vor

allem die Themen Fachkraftemangel und
Dekarbonisierung stellen Schifffahrt, Werften
und Zulieferer vor enorme Herausforderungen.
Wie beurteilt der maritime Sektor vor diesem
Hintergrund Zukunftsperspektiven und Wachs-
tumschancen? Das sind nur zwei der Themen des

Maritime Industry Report (MIR). Die grof3e Bran-
chenumfrage hat das Team der Weltleitmesse
SMM zum vierten Mal durchflhren lassen. Der
MIR 2023 spiegele detailliert die Stimmungs-
lage der maritimen Wirtschaft, so Claus Ulrich
Selbach, Geschaftsbereichsleiter Maritime und
Technologiemessen bei der Hamburg Messe und
Congress. Insgesamt haben mehr als 1000 Ent-

Schiffbaulndustrie 01/2024
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UMBAU. Die Werftbetreiber rechnen in allen Schiffssegmenten

mit einer Zunahme von Refit-Auftragen. Viele Reeder miissen ihre

existierenden Schiffe an neue Regularien anpassen.

scheiderinnen und Entscheider von Reedereien,
Werftunternehmen und Zulieferbetrieben aus 71
Landern an der Befragung teilgenommen.

GUTES EXPORTGESCHAFT

Der sogenannte Maritime Industry Score bildet
dabei die Stimmung der einzelnen Sparten ab.
Wahrend der Score bei den Reedern gegenuber
2021 um 15,1 auf 37,1 Punkte sank, blieb der Aus-
blick der Werften wie 2021 stabil bei 44,6 Prozent.
So sehen die Schiffbauer nach der pandemiebe-
dingten Kriseim Kreuzfahrtschiffbau wieder Licht
am Ende des Tunnels. Hoffnung macht etwa die
Energiewende: Der Ausbau der Windenergie auf
See forciert sowohl die Nachfrage nach Spezial-
schiffen als auch nach Konverter-Plattformen.
,Das Offshore-Geschaft fur die deutsche Schiff-
bau-Industrie wird kommen", prognostiziert Dr.
Reinhard LUken, Hauptgeschaftsfuhrer des Ver-

VSM

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Maritime Industry Score

Stimmung auf hohem Niveau: Die positiven Erwartungen sind in
der maritimen Branche im Schnitt um 52,1 Prozentpunkte hoher

als die negativen. Das leichte Minus im

Gesamtscore ist auf den

niedrigeren Wert bei den Reedereien zurickzufihren.
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Kaufbereitschaft fur Schiffe

Reeder in Investitionslaune: Aktuell geben 46 Prozent
der Reederei-Manager an, neue Schiffe kaufen zu wollen -

sieben Prozentpunkte mehr als bei der

letzten Befragung 2021.

Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie bis Ende 2024 ein oder mehrere Schiffe
fiir Ihre Flotte kaufen (oder den Kauf empfehlen) werden?

39%
2021

B sehrwahrscheinlich keine Angabe

wahrscheinlich

bands fur Schiffbau und Meerestechnik (VSM). Ein
gesundes Kerngeschaft sei aber fur die Werften
Voraussetzung, um die Offshore-Produktion er-
folgreich zu entwickeln. Laut MIR geht die Mehr-
heit der Werften davon aus: Sie erwarten dem-
nach Auftragszunahme fur alle Schiffstypen - bis
auf Containerschiffe. Das grote Plus sehen die
Schiffbauer bei Marineschiffen voraus.

Als ausgesprochen gut bewerten die Zuliefe-
rer ihre Perspektiven. Der Branchen-Score stieg
um 5,6 auf 64,8 Punkte und erreichte damit na-
hezu den bisherigen Hochstwert aus dem Jahr
2019. Das liegt auch an den guten Geschaftsaus-
sichten: 69 Prozent der Zulieferer schatzen ihre
Absatzchancen als hoch ein. Vor allem bei -

f%%

2023

. sehr unwahrscheinlich

unwahrscheinlich
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Datenquelle: SMM Maritime Industry Report; Angaben in Prozent

Rundungsdifferenzen moglich



STUDIE

Brennstoff-
Frage

Methanol, hybride
Losungen und LNG: Diese
Treibstoffe bekommen
die héchste Zustimmung.
Wahrend die Reeder
Methanol favorisieren,
setzen Zulieferer weiter
auf LNG. Bei den Werften
liegen hybride Antriebe
vorn, Wasserstoff

legt kraftig zu.

AUFTRAGE. Zulieferer
rechnen vor allem mit
Kundenanfragen bei
der Umriistung von

Kraftstoffsystemen

und Antriebstechnik.

Welche Treibstoffe bevorzugen Sie bei zukiinftigen Investitionen?

60

50+

40+

30+

20+

Werften <
7 2023 2021

Reeder RS

Il 2023 [ 2021

- der Umriustung von Kraftstoffsystemen und
Antriebstechnik erwarten sie Auftrage. 70 Prozent
der Zulieferer geben an, mit ihren Innovationen im
Markt erfolgreich zu sein.

Das gute Exportgeschaft macht sich auch
bei VSM-Mitglied SCHOTTEL bemerkbar. Um die
Auftrage besser abarbeiten zu kdnnen, baut der
Hersteller von Antriebssystemen ein modernes
Logistikzentrum. ,Unser Servicegeschaft und da-
mit der Ersatzteilbedarf wachst bestandig. Zukunf-
tig werden unsere internationalen Kunden von ei-

18

Zulieferer

B 2023

Datenquelle: SMM Maritime Industry Report

2021

NISCHE. Windaggregate spielen

bei der Suche nach dem optima-

len umweltfreundlichen Antrieb

nur eine Nebenrolle.

ner spurbar hoheren Teileverfligbarkeit profitieren,
auch bei instabilen Lieferketten andernorts®, sagt
SCHOTTEL-Geschaftsfuhrer Stefan Kaul.

BELASTETE WERFTEN UND ZULIEFERER

Dass Lieferkettenprobleme tatsachlich ein Hin-
dernis sind, belegt auch die Studie: 78 Prozent
der Zulieferer fUhrten demnach an, dass unter-
brochene Lieferketten einer erfolgreichen Ge-
schaftsentwicklung im Weg stehen. Die Schiff-
bauer gaben indes an, besonders unter den
Folgen des Ukraine-Kriegs zu leiden: Sie bekla-
gen hohere Materialkosten (64 Prozent), hohere
Energiekosten (50 Prozent) und Lieferprobleme
(45 Prozent).

Einig sind sich Schiffbauer und Zulieferer, dass
Umweltschutz und Nachhaltigkeit die wichtigsten
Themen der Branche sind: Der Aussage stimmen
wie vor zwei Jahren 85 Prozent der Befragten aus
der Werftindustrie zu. Bei den Zulieferern stieg
der Wert gegenuber der Umfrage von 2021 sogar
um 17 Punkte auf 86 Prozent. Gleichwohl sind die
Befragten pessimistisch, wenn es um die IMO-Zie-
le geht. Demnach bezweifeln 40 bzw. 45 Prozent
der Verantwortlichen von Zulieferern und Werften,
dass die IMO-Ziele im vorgegebenen Zeitraum um-
zusetzen sind. Den Werften fehlt es insbesondere
an Investitionsbereitschaft seitens der Schiff-
fahrtsunternehmen. Und fur die Zulieferer sind es
vor allem hohe Kosten, die einem Erfolg entge-
genstehen.

Schiffbaulndustrie 01/2024
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Ob das Ziel erreicht wird, ist zwar unklar, ein
Schlusselfaktor fur die Reduktion von Emissionen
bleibt aber ein geeigneter, idealerweise klima-
neutral hergestellter Treibstoff. Hier hat es ge-
genuber der letzten Umfrage deutlich Bewegung
gegeben: Wahrend bei den Reedern Methanol die
klare Nummer 1ist, setzen die Werften vor allem
auf hybride Antriebstechnologien (57 Prozent).
LNG hat deutlich verloren (von 60 auf 47 Prozent).
Hoch im Kurs steht Wasserstoff (41 Prozent).
Auch Ammoniak gewinnt an Bedeutung (von 12
auf 27 Prozent). Die Zulieferer favorisieren eben-
falls hybride Antriebstechnologien (42 Prozent).
LNG hat leicht verloren (40 Prozent). Wasserstoff
ist mit 39 Prozent stark dabei, Methanol macht
einen grof3en Sprung von 13 auf 26 Prozent.

HOFFNUNG DEKARBONISIERUNG

Unabhangig von der Frage, welcher Kraftstoff
am Ende das Rennen macht, kommt es darauf an,
moglichst wenig an Bord zu verbrauchen. Hier
bietet die Digitalisierung viele Stellschrauben.
Die Zulieferer erwarten hier vor allem bei War-
tung und Fernuberwachung (55 Prozent), Flot-
tenmanagement (49 Prozent) sowie bei Assis-
tenzsystemen fur optimierten Schiffsbetrieb (48
Prozent) die meisten Impulse. Bei den Werften
ergibt sich ein ahnliches Bild.

Europas Hoffnung liege dabeivor allem auf der
Dekarbonisierung der Flotten, so Reinhard Luken:
,Wir haben rund 10 000 Seeschiffe und noch einmal

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Emissionen: IMO-Ziele unerreichbar?

Die Skepsis ist grof, dass die IMO-Ziele im vorgegebenen Zeitraum
umzusetzen sind. Zu den meistgenannten Griinden gehoren fehlende
Technik, mangelnde Investitionsbereitschaft und zu hohe Kosten.

Wie wahrscheinlich ist es, dass die IMO-Ziele zum Klimaschutz erreicht
werden? Was steht dem am ehesten entgegen?

46 45
Grund furs Grund furs
Verfehlen Verfehlen
20% 13%

40

Grund firs
Verfehlen
1%

Brennstoff/ Zu wenig Zu hohe
Technologie Investitions- Kosten
nicht bereit-
verfiigbar schaft
Reeder Werften Zulieferer ——

. Nicht sehr wahrscheinlich Uberhaupt nicht wahrscheinlich

15000 Binnenschiffe in Europa, die wir im Prinzip
komplett ersetzen mussen. Das wird einige Jahr-
zehnte brauchen, aber es ist ein riesiger Markt.
Der VSM-Hauptgeschaftsfluhrer hatte in diesem
Zusammenhang wiederholt ein EU-Forderpro-
gramm gefordert. VM

E" E| smm-hamburg.com

] o Die SMM findet vom 3. bis 6. September 2024 statt.
| Im Fokus stehen die maritime Energiewende, die

E. 2. digitale Transformation und der Klimawandel.
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LURSSEN

Lurssen: Auf dem Weg zur
CO,-neutralen Yacht

Gediegen Uber die Weltmeere schippern - ganz ohne klimaschadliche
Emissionen. Lurssen arbeitet hierzu mit Kooperationspartnern an

innovativen Antriebssystemen. Ein erstes Yachtprojekt mit methanol-

betriebenem Brennstoffzellensystem befindet sich bereits im Bau

ie maritime Industrie steht vor der gro-

’ Ben Herausforderung, ihre Produkte und
Technologien in Sachen Umwelt- und
Klimafreundlichkeit kontinuierlich weiterzuent-
wickeln. Damit die Transformation gelingt, mus-
sen mit Hochdruck neue Technologien erforscht,
entwickelt und als Innovationen im Markt etab-
liert werden. ->

Ze ro E m I S S I O n -__ _-_m moderne Luxusyacht ,Alice" sein. Platz
_— . - . - . genug fiir einen Helikopter und eine

ZieldesBremerYachtbauersLiirssen L7 E TG LT R siflus,

ist eine CO,-neutrale Yacht, die
abhangig vom  Nutzungsprofil
komplett von Brennstoffzellen auf
Methanolbasis oder in Kombination mit
Methanolmotoren betrieben werden kann. Um

die nachhaltige Technologie der Zukunft zu fordern, e S

hat Lurssen ein innovatives, klimaneutrales Yachtmodell %
namens ,Alice" entwickelt, das zeigt, wie eine Lurssen-Yacht ?“-‘é
in Zukunft aussehen kdnnte. ,Das Design spielt mit dem Imaginaren. -

Alles, wovon man traumt, kann hier gefunden werden," sagt Dasha
Moranova, die das Innendesign von ,Alice” entworfen hat.

Industrie 01/2024




ENTDECKUNGSREISE.
Das Design der Luxusyacht
4Alice* wurde von Lewis
Carrolls Meisterwerk ,Alice

im Wunderland* inspiriert.

i

Fotos: LUrssen
I |-
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LURSSEN

LUrssen setzt in mehreren Projekten auf den Mix aus
Wasserstoff und Kohlenmonoxid. Bei ,Pa-X-ell 2“ geht
es um methanolbetriebene Brennstoffzellensysteme.
Das Yachtkonzept ,Alice“ (s. Fotos) kann komplett von
Brennstoffzellen auf Methanolbasis oder in Kombination
mit Methanol-Motoren betrieben werden.
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Methanol:

- Das Bremer Familienunternehmen Lirssen
gehort seit jeher zu den Pionieren bei der Ent-
wicklung und Markteinfuhrung neuer Techno-
logien. Vor mehr als 130 Jahren hat Lurssen das
erste Motorboot der Welt gebaut und bis heute
zahlreiche technische Neuheiten auf Yachten
und anderen Schiffen erfolgreich umgesetzt. Da-
beiist vorallem die Optimierung von Rumpfform,
Antriebs- und Bordsystemen ein kontinuierlicher
Prozess, vielfach in Kooperation mit Industrie-
partnern und innovationsfreudigen Kunden.

ERFOLGREICHE KOOPERATIONEN

Seit fast 20 Jahren sind alternative Energie-
wandler und Kraftstoffe wie Methanol Gegen-
stand der Entwicklungen. Methanol ist aufgrund
seiner weltweiten Verflgbarkeit, der ein-
fachen und sicheren Handhabung und

der vergleichsweise hohen Ener-

giedichte ein geeigneter Kraftstoff fur Yachten.
Methanol kann dartber hinaus auch regenerativ
hergestellt werden, sodass eine Yacht kunftig
CO,-neutralbetrieben werden kann. Nicht zuletzt
hat die farblose Flussigkeit den Vorteil, dass es in
Verbrennungsmotoren und in Brennstoffzellen
mit Reformer verwendet werden kann. Parallel
werden bei der Nutzung von grinem Methanol
Schwefeloxid- und Ru3-Emissionen vermieden.
Ldrssen entwickelt bereits seit 2019 in Ko-
operation mit Freudenberg e-Power Systems mit
Methanol betriebene Brennstoffzellensys-
teme fur Yachten. Im Rahmen des For-
schungsvorhabens ,Pa-X-ell 2 wur-

WUNDERLAND.

Das ,Alice“-Deck erinnert

an einen Park mit Bachlauf

und Pflanzen. Statt Teak sgll

schnell nachwachsendes
.

| 2N

Holz aus biologischém Anbau -

verwendet werden.

Schiffbaulndustrie 01/2024



Fotos: kseniyaomega - stock.adobe.com, Lirssen

VISIONAR. , Alice“ ist das Konzept einer
klimaneutralen Yacht, deren Antrieb auf

Methanol basieren soll.

de das ,LUrssen Innovation Lab* ein werfteigenes
Forschungslabor, mit einem 100-Kilowatt-Brenn-
stoffzellensystem realisiert. Die daraus gewonne-
nen Erkenntnisse haben mit dazu beigetragen, ei-
nen Kunden mit Pioniergeist von der Entwicklung
und dem Bau einer Yacht mit Brennstoffzellen-
technologie zu Uberzeugen. ,Mein UrgroBvater hat
das erste Motorboot der Welt gebaut, mein Traum
ist es, der Erste zu sein, der eine Yacht ohne Ver-
brennungsmotor baut®, sagt Werften-Chef Peter
LUrBen. Die Brennstoffzellen liefern erganzend zu
den Bordstromgeneratoren 1000 Kilowatt Leis-
tung und ermoglichen damit bis zu 15 Tage kohlen-
stoffneutrales Ankern oder 1000 Meilen Fahrt bei
geringer Geschwindigkeit. Die Yacht ist das ers-
te Schiff dieser Art, dass eine Zertifizierung von
Lloyd's Register erhalten hat.

METHANOL IM MISCHBETRIEB

Erganzend zu methanolbetriebenen Brennstoff-
zellen hat Lurssen gemeinsam mit Rolls-Royce
Power Systems die Entwicklung eines Diesel-Me-
thanol-Dual-Motors initiiert. Der Dual-Fuel-Motor
kann wahlweise mit Diesel oder einem Diesel-Me-
thanol-Gemischversorgt werden.Im Mischbetrieb
soll der Methanolanteil Uber 70 Prozent betragen,

VSM

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

IDEENSCHMIEDE. Im ,Innovation Lab“ testet Liirssen die

Brennstoffzelle auf Methanolbasis.

sodass der CO,-Austoss mit grinem Methanolum
den gleichen Anteil gesenkt werden kann. Eine
weitere Emissionsreduzierung soll durch die Ein-
bindung einer Absorptionskalteanlage erreicht
werden, die die Grundlast der Kalteversorgung
ubernehmen kann und den Gesamtwirkungsgrad
signifikant steigert. Der Dual-Fuel-Motor soll
mafgeblich dazu beitragen, dass sich grines Me-
thanolim maritimen Umfeld etabliert.

El%lil
=

VS™M

www.lurssen.com

Der Bremer Yachtbauer bietet ein breites Portfolio
auf hochstem Niveau. Dabei setzt Lurssen auch auf
innovative Antriebskonzepte.
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Viega: Besser pressen
statt schwell3en

Pressverbindungstechnik von Viega macht Installationen auf Schiffen

wirtschaftlicher, flexibler und sicherer. Warum die Presstechnik entscheidende

Vorteile gegentber dem Schweil3en hat

24

RENOMMEE.

Zu den Viega-Kunden
gehdren namhafte
Werften weltweit, die
zum Beispiel die Trink-
wasserinstallationen auf
Schiffen wie der
»AIDAnova“ mit der
wirtschaftlichen und
sicheren Pressverbin-

dungstechnik realisieren.

er Schiffbau ist ein wachsender Geschafts-

) bereich des Attendorner Familienunter-
nehmens Viega: FuUr maritime Einsatz-
zwecke bietet der Hersteller sichere Pressverbin-
dersysteme aus unterschiedlichen Werkstoffen an.
Druckverlustoptimierte Pressverbinder fur Kupfer

und dickwandigen Stahl oder seewasserbestan-
dige Kupfer-Nickelrohre stehen ebenso zur Ver-

flgung wie Systeme aus Edelstahl. ,Mit diesem
Werkstoffmix konnen wir fast alles bedienen,
was im Schiffbau an Rohrleitungen vorhanden
ist und zu den Klasse-llI-Systemen gehort*, sagt
Matthias Plugge, Vice President Global Sales bei
Viega.

KALT UND OHNE FLAMME

Die Presstechnik hat in den von den Klassifikati-
onsgesellschaften zugelassenen Bereichen ent-
scheidende Vorteile gegenuber Schwei3en: Die
Verbindungstechnik ist kalt und kommt ohne of-
fene Flamme aus. Dadurch entfallen zahlreiche
Vor- und Nebenarbeiten, die bei Schiffsneubau-
ten, noch mehr aber bei Reparaturen oder Erwei-
terungen hochproblematisch sind. Das Abdecken
bereits fertiggestellter Verkabelungen oder LUf-
tungskanale gehort ebenso dazu wie beispiels-
weise der Aufwand, eine Genehmigung fur Hei3-
arbeiten zu bekommen.

Schiffbaulndustrie 01/2024
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EINFACH. Dank der kompak-
ten Presswerkzeuge kénnen
die Pressverbinder selbst
unter beengten Platzverhalt-
nissen schnell und flexibel,
vor allem aber sicher ver-

arbeitet werden.

VIELSEITIG. Die Viega
Pressverbindersysteme
decken eine breite Palette
an Werkstoffen ab, sodass

alle Klasse-lll-Installationen

damit moglich sind.

Weiterer Vorteil: Es wird Personal gespart,
weil Pressverbinder durch eingewiesene Krafte
installiert werden durfen, also kein Schweil3er
mehr notwendig ist. Au3erdem entfallt die Brand-
wache. ,Mit Pressverbindern kann der Rohrlei-
tungsmonteur stattdessen von Anfang an selbst
bei restfeuchten Rohrleitungen flexibel durchar-
beiten®, sagt Christoph Werthmann, International
Account Manager Marine bei Viega. ,Das bringt fur
die Werften eine enorme Ersparnis bei den Perso-
nalkosten und in der Arbeitsplanung.” Die Press-
verbindungstechnik sei damit ein probates Mittel
gegen den Fachkraftemangel.

Die Festigkeit der Pressverbindungen ent-
spricht geschwei3ten Rohrverbindungen. Die
Viega Systeme sind zudem fUr die Bereiche
Float/Shock-Zone 2 schock- und vibrationsge-
testet, womit auch die Anforderungen fur den
Marineschiffbau abgedeckt sind.

WERKZEUG FUR ALLE VERBINDUNGEN

Fur alle Viega Pressverbindersysteme wird fur
die Verpressung ein kleines, handliches Werkzeug
mit Akkuantrieb eingesetzt. Auf das jeweilige Sys-
tem mussen nur die Pressbacken oder Pressringe
abgestimmt werden. So sind auch Arbeiten an
schwer zuganglichen Stellen maoglich: Der Ver-
binder wird einfach auf das entgratete Rohr ge-
steckt, die Einstecktiefe markiert und kontrolliert
und mit der Pressmaschine dann in Sekunden
dauerhaft sicher und dicht verpresst.

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

PRAKTISCH. Durch den Einsatz der Pressverbindungstechnik reduziert sich in der Werft der

Personalaufwand fiir Neuinstallationen und Reparaturen von Rohrleitungen deutlich.

Je nach Anwendungsbereich stehen Press-
verbinder mit unterschiedlichen Dichtelemen-
ten zur Verfugung. Das bringt die geforderte
Dichtheit, wahrend die Verpressung selbst fur
die Auszugs- und Verdrehsicherheit des Verbin-
ders sorgt. Neben dem serienmafig montierten
EPDM-Dichtelement fur Trinkwassersysteme
oder HNBR-Dichtelementen fur brennbare Flus-
sigkeiten und Gase kann fur weitere Anwen-
dungen - wie hohere Temperaturen - bauseits
auch ein Dichtelement aus FKM (Fluorkautschuk-
Mischung) eingesetzt werden.

Zu den wichtigsten Schiffbaukunden gehort
unter anderem die Meyer Werft mit ihren Kreuz-
fahrtschiffen. Durch die Viega Produktion in
Deutschland und ein Zentrallager mit Uber
100000 Palettenstellplatzen ist dabei stets eine
hohe Verflgbarkeit der Produkte gewahrleistet.
,Gerade in Zeiten gestorter Lieferketten ist die lo-
kale Produktion ein unschatzbarer Vorteil", sagt
Vertriebschef Matthias Plugge. VM

www.viega.com
Viega ist Weltmarktfihrer der Installationsbranche
und Familienunternehmen in der funften Generation.

O[%40
=]

International arbeiten rund 5000 Menschen fur Viega.

Klasse-llI-
Installationen:

Das sind Anwen-
dungsbereiche, in
denen die Pressver-
binder eingesetzt
werden durfen.
Dazu gehoren etwa
Seewasser- und
Entsalzungsanlagen,
Feuer-, Sprinkler-,
Bilge-, Ballast- und
Druckluftsysteme
sowie Kraftstoff-
und Schmierollei-
tungen.
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GROSSAUFTRAG. Gleich vier Schiffe riistet SCHOTTEL fiir
den norwegischen Offshore-Anbieter Edda Wind mit
kompletten Antriebssystemen aus. Auch der neue
SRP-D wird verbaut.

26
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INNOVATIV:
Die Welle des

orp-D istacht 61

geneigt - 4%
ihn no¢
jm Offshore-Ein®

macht

1 effizienter

atz.

Illustrationen: VARD; SCHOTTEL

al um die Ecke denken, Altbekann-
M tem einen anderen Dreh geben: Da-
rin war SCHOTTEL schon immer gut.
Und auch jetzt hat der Antriebsspezialist wie-
der eine neue LOsung entwickelt. Der inno-
vative ,SCHOTTEL Dynamic RudderPropeller
(SRP-D)“ basiert auf dem Antriebsprinzip eines
konventionellen Ruderpropellers. Der SRP-D
zeichnet sich dabei vor allem durch deutlich
verbesserte Propeller-Beschleunigungs- und
Verzogerungszeiten sowie eine Hochgeschwin-
digkeits-Azimut-Steuerung mit  verstarkten
Getriebeelementen aus. Dadurch wird eine Ver-
doppelung der Drehgeschwindigkeit erreicht.
Eine weitere Innovation: Die um acht Grad
geneigte Propellerwelle des SRP-D reduziert die
gegenseitige Anstromung der Antriebseinheiten
sowie die Wechselwirkung zwischen Antriebsein-
heit und Rumpf, was zu mehr Effizienz fuhrt.

WIRKSAMKEIT UNABHANGIG BESTATIGT

Untersuchungen des SRP-D durch die Klassifi-
kationsgesellschaft DNV und MARIN (Maritime
Research Institute) hatten bereits im Vorfeld
gezeigdt, dass die Wirkung der hochdynamischen
Schubverteilung bei rauen Wetterbedingungen
am deutlichsten ist und dass der neue Antrieb
die Betriebsleistung eines Schiffs erheblich =

27




SCHOTTEL

WEITERENTWICKLUNG.

Mit um acht Grad geneigter
Propellerwelle.

CSOV: Die Abkurzung
steht fur Commissio-
ning Service Opera-
tion Vessels. Dieser
Schiffstyp wird im
Offshore-Segment fur
die Inbetriebnahme
und Installation von
Windparks eingesetzt.

28

DETAILGENAUIGKEIT. Je nach Ausrichtung des Ruderpropellers ergab

- verbessert. Jungst wurde zudem unabhan-
gig bestatigt, dass der SRP-D mit einem aktuellen
DP-Steuerungssystem selbst in WCF-Szenarien
(Worst-Case-Failure) sofortige und erhebliche
Verbesserungen bringt.

GUTE AUFTRAGSLAGE

Die technischen Vorteile des dynamischen, re-
aktionsschnellen SRP-D bewirken Einsparungen
bei Zeit und Kraftstoff und treffen anforde-
rungsgenau den Bedarf am Markt. Das spiegelt
sich auch in der guten Auftragslage: So liefert
SCHOTTEL das komplette Antriebspaket fur die

die Simulation bis zu 50 Prozent weniger Schubverlust und weniger

Restriktionen der zuldssigen Azimutwinkel (,forbidden zones*).

vier neuen Commissioning Service Operation
Vessels (CSOVs) von Edda Wind, einem norwegi-
schen Offshore-Anbieter. Jedes Schiff der Serie
wird mit zwei SCHOTTEL Dynamic RudderPropel-
ler, einem ausfahrbaren SCHOTTEL RudderPro-
peller und zwei SCHOTTEL TransverseThrustern
ausgestattet. Die Neubauten sollen ab 2025 fir
die Inbetriebnahme- und Wartungsarbeiten an
Offshore-Windturbinen genutzt werden. Zusatz-
lich zu diesen vier Schiffen besteht die Option fur
zweimal zwei zusatzliche Schiffe.

Daruber hinaus konnte SCHOTTEL einen wei-
teren GroBauftrag gewinnen: Fur die niederlandi-

Schiffbaulndustrie 01/2024
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sche Damen Gruppe rustet SCHOTTEL drei neue
Walk-to-Work CSOVs mit vier SRP-Ds pro Schiff
aus. Jeder Antrieb hat eine Eingangsleistung von
1780 Kilowatt und einen Propellerdurchmesser
von 2,5 Metern. Sie werden an der Steuerbord-
und der Backbordseite von Bug und Heck angeord-
net. In dieser Konfiguration sind keine anderen An-
triebsarten erforderlich. Die SRP-Ds haben einen
integrierten Antriebsmotor (,Embedded L-Drive").

Die Schiffe sind flr Windcat Offshore, ein An-
bietervonCrewtransfer-Schiffenftrdie Offshore-
Windkraftindustrie. Der Vertrag enthalt die Op-
tion auf drei weitere CSOVs. Die Schiffe sind zur
Betreuung von Offshore-Windparks in Europa

Uber SCHOTTEL

Die SCHOTTEL-Gruppe mit Hauptsitz in Spay am Rhein ist ein weltweit

fUhrender Hersteller von Antrieben und Steuerungen fir Schiffe und
Offshore-Anwendungen. 1921 gegriindet, entwickelt und fertigt das
Unternehmen seit Uber 70 Jahren rundum steuerbare Antriebs- und
Manavriersysteme, komplette Antriebsanlagen bis 30 MW Leistung
sowie Steuerungen fur Schiffe aller Art und GroBe. Rund 100 Vertriebs-
und Servicestandorte weltweit gewahrleisten Kundennahe.

ALLROUNDER. SCHOTTEL TransverseThruster sorgen in den CSOVs fiir reduzierte Gerdusch-

und Vibrationsemissionen und unterstiitzen eine hohe DP-Fahigkeit bei maximalem Komfort.

und daruber hinaus bestimmt. Die ersten CSOVs
sollen 2025 eingesetzt werden. Die Schiffe
werden mit Wasserstoff angetrieben und ver-
fugen Uber ein DP-2-Steuerungssystem. ,Der
SRP-D fugt sich hierzu perfekt ein, da er auf-
grund seines minimalen DP-Fuflabdrucks auch
Kraftstoff einsparen und die Zahl der Arbeits-
tage auf See um bis zu funf Tage pro Jahr erho-
hen wird“ sagt Willem van der Wel, Managing
Director von Windcat. e

=l FsE] www.schottel.de

SCHOTTEL deckt ein breites Portfolio ab: Von der
== Entwicklung und Produktion von Antriebs- und Steu-
E".— erungssystemen bis zu erstklassigem After-Sales.

WINDCAT-ELEVATION-SERIE. Jedes CSOV bietet sehr komfortable Unterkiin

fiir 120 Arbeitskréfte, einen groen Lagerraum, ein weitrdumiges Deck sowie

verschiedene Erholungsbereiche und ein Bordhospital.

VSM
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Dynamic
Positioning (DP):
Schiffe, die damit
ausgestattet sind,
kédnnen ohne Ankern
oder Festmachen eine
Position computer-
gesteuertinnerhalb
der vorgegebenen
Positions- und Kurs-
grenzen halten.
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BECKER MARINE SYSTEMS
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Becker Marine Systems hat eine effektive Antwort 5
auf die EEXI- und ClI-Anforderungen der IMO. Wie 45 -
die Becker Mewis Duct® und die Becker Twisted Fin® 3;
den Reedern das Leben erleichtern : S%C“T
&

MEPC:

Das Marine Environ-
ment Protection
Committee befasst
sich mit Umwelt-
fragen, diein den
Zustandigkeits-
bereich der IMO
fallen. Dazu zahlen
etwa die The-

men Klimaschutz,
Ballastwasser-

management und
Schiffsrecycling.

ie beiden Energiesparlosungen Becker
D Mewis Duct® und Becker Twisted Fin®
sind erfolgreich erprobte Produkte, um
CO, einzusparen und damit eine nachhaltigere
Schifffahrt zu ermdglichen. Die Energiesparvor-
richtungen des Hamburger Schiffbauzulieferers
gelten daher als eine gute - und bereits haufig
genutzte - technologische Antwort auf die neue
Strategie der IMO zur Reduzierung der Treibhaus-
gasemissionen von Seeschiffen.
Die ursprunglichen Klimaschutzziele wurden
im Rahmen der MEPC 80 im Juli 2023 Uberarbei-
tet, sodass Klimaneutralitat bis etwa 2050 er-
reicht werden soll. Daruber hinaus wurden noch
zwei wichtige Zwischenziele fur die Jahre 2030
und 2040 eingefuhrt.

>

N
=

Dieser Beschluss markiert eine bedeuten-
de Verbesserung gegenuber der urspringlichen
IMO-Strategie, die lediglich das Ziel hatte, die
Emissionen bis 2050 um 50 Prozent zu reduzieren,
ohne dabei konkrete Zwischenziele festzulegen.

Wahrend der Schwerpunkt nun auf der Be-
wertung mittelfristiger MaBnahmen und ent-
sprechender Technologien liegt, wie zum Beispiel
alternativen Brennstoffen und neuen Antriebs-
konzepten, bleiben die kurzfristigen MaBnahmen
EEXI (Energy Efficiency eXisting ship Index) und
Cll (Carbon Intensity Indicator), die wahrend der
MEPC 76 eingefuhrt und ab dem 1. Januar 2023 in
Kraft getreten sind, weiterhin gultig.

Der EEXI gilt als technische MaBnahme und
wird durch den CO,-Ausstof3 eines Schiffes im

Schiffbaulndustrie 01/2024




EFFIZIENZ. Die

Becker Mewis Duct®
nach der Installation
auf dem Schiff.

Fotos: Becker Marine Systems

Power gain (%)

VERGLEICH. Poten-
zielle Einsparung
durch die Installation
einer Mewis Duct
firverschiedene

Schiffstypen.

Thrust coefficient

Verhaltnis zu seiner Transportleistung (ausge-
druckt durch die Geschwindigkeit und die Tragfa-
higkeit des Schiffes) ermittelt. Die Berechnungs-
richtlinien basieren auf den Vorschriften des EEDI,
mit nur kleinen Anderungen. Im Gegensatz dazu
befasst sich der Cll mit der operativen Effizienz
und den tatsachlichen Emissionen von Schiffen.
Jedes Schiff erhalt ein jahrliches Cll-Rating auf

einer Skala von A bis E (A = hohes Leistungsniveau;
E = niedriges Leistungsniveau). Erhalt ein Schiff
drei Jahre hintereinander ein Rating von D oder E,

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.
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muss ein Plan mit Gegenmaf3nahmen vorgelegt
werden, der aufzeigt, wie der erforderliche Index
(C oder besser) erreicht werden soll.

MODERNE ENERGIESPARVORRICHTUNG

Schiffseigner haben verschiedene Optionen, um
die Anforderungen des EEXI und ClI zu erfll-
len. Die einfachste Mdglichkeit besteht darin,
die Geschwindigkeit zu reduzieren, indem ent-
weder eine Begrenzung der Maschinenleistung
(EPL - Engine Power Limitation) oder eine -

(CTh)




BECKER MARINE SYSTEMS

ESD:

Ein Energy Saving
Device st eine
Energiesparvorrich-
tung. Dazu zahlen
etwa die Becker
Mewis Duct (MD)
und die Becker
Twisted Fine (BTF).

GAMECHANGER.
Containerschiff
,Seaspan Benefactor*

mit einer installierten

Becker Twisted Fin®.
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- Begrenzung der Wellenleistung (ShaPoli -
Shaft Power Limitation) erfolgt. Diese Techni-
ken werden hauptsachlich bei alteren Schiffen
angewandt, da sie nur minimale Anderungen
am Schiff erfordern. Man sollte aber nicht ver-
gessen, dass diese Methode viele Schiffseig-
ner moglicherweise dazu zwingt, ihre Flotten
erheblich zu erweitern, um den zusatzlichen
Kapazitatsbedarf zu decken, der entstehen wir-
de. Somit konnte es sogar zu einer Situation
kommen, in der die gesamten Treibhausgasemis-
sionen und die Betriebskosten erheblich steigen
konnten.

Eine gute Losung in Bezug auf Kosten und
Effizienzsteigerung, insbesondere wenn we-
der EPL noch ShaPolLi ausreichen, um die EEXI/
CllI-Kriterien zu erflllen, ist daher die Installation
einer Energiesparvorrichtung (ESD, s. links).

EEXI/CI-KRITERIEN ERFULLEN

Unter einer solchen Energiesparvorrichtung ver-
steht man stationare passive Elemente, meistens
Stromungsleitflachen, die in der Nahe des Propel-
lers angebracht werden, um die Propulsion des

Schiffes zu verbessern und so die erforderliche An-
triebsleistung zu verringern. ESDs (s. Kasten links)
konnen sowohl vor dem Propeller am Schiffskor-
per als auch hinter dem Propeller am Ruder oder
am Propeller selbst angebracht werden.

Bereits im Jahr 2008 hat Becker Marine Sys-
tems die Becker Mewis Duct® (MD) fur langsame
grofe Schiffe wie Tanker und Bulker auf den Mark
gebracht. Vier Jahre spater folgte die Becker
Twisted Fin® (BTF) fur schnellere, schlanke Schif-
fe wie Containerschiffe. Beide ESDs dienen zur
Verringerung der Antriebsleistung, indem die
Verluste in der Zustromung zum Propeller, im
Propellerstrahl und im Nabenwirbel durch die
kombinierten Effekte von Vorduse und Finnen re-
duziert werden.

BEREITS 2000 SCHIFFE AUSGESTATTET

Bis dato wurden insgesamt rund 2000 Schiffe
mit einem Becker-ESD ausgestattet, entweder
als Nachrustung oder direkt beim Neubau. Die
durchschnittliche Einsparung, die durch unab-
hangige Modellversuche oder CFD-Berechnun-
gen belegt ist, liegt bei etwa funf bis sechs Pro-
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Uber Becker Marine Systems

4 HEADQUARTER.
Becker Marine Systems

im Stiden Hamburgs.

Das 1946 gegrundete Unternehmen Becker Marine Systems blickt auf
eine lange Geschichte als Schiffbauzulieferer zurlick. Mittlerweile kann
der Markt- und Technologieflhrer weltweit fir jeden Schiffstyp das pas-
sende Ruder liefern. Und auch beim Thema Energiesparen haben sich die
Becker-Ingenieure weltweit einen Namen gemacht.

Damit ist das Unternehmen voll auf Kurs ,Green Shipping®, um den
AusstoB von Schadstoffen und Emissionen zu reduzieren. Ein Nachhaltig-
keitsgedanke, der sich schon lange bei den Produkten von Becker Marine
Systems zeigt. Durch kraftstoffsparende Mandvrier- und Energiespar-
systeme wurden Moglichkeiten geschaffen, die Effizienz sowohl bei bereits

fahrenden Schiffen als auch bei Neubauten zu steigern.

ILLUSTRIERT. CFD-Design einer Becker Twisted Fin®.

zent fur Tanker und Bulk Carrier sowie bei etwa
2,5 bis 3,5 Prozent fur Containerschiffe.

EINFACHE INSTALLATION

Die Installation kann wahrend regularer Trocken-
docks stattfinden. Ein Ausbau des Propellers ist
dabei notwendig. Somit ist ein ESD die optimale
Losung, um zeitnah die neuen Regularien fur EEXI
und Cll zu erfullen.

Durch die Installation einer ESD verbessert
sich bei gleicher Leistung (Pd) die Referenzge-
schwindigkeit (Vref) des Schiffes und somit auch
der EEXI-Wert. Im Durchschnitt entspricht eine
Leistungseinsparung von etwa funf Prozent ei-
ner Verbesserung des EEXI-Wertes um etwa zwei
Prozent. Gemall der MEPC-Resolution 333(76)
kann die Referenzgeschwindigkeit mittels Pro-

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

befahrt, Modellversuchen oder numerischen Be-
rechnungen per CFD ermittelt werden, wobei die
numerischen Berechnungen die zeit- und kosten-
gunstigere Variante darstellen.

Wahrend die ESDs nur eine begrenzte Auswir-
kung (rund zwei Prozent Verbesserung) auf den
EEXI haben, ist ihr Einfluss auf den CllI weitaus
signifikanter und vergleichbar mit der erreichten
Leistungseinsparung (funf bis sechs Prozent fur
Tanker und Bulk Carrier), da die CO,-Emissionen
eine direkte Korrelation mit dem Kraftstoffver-
brauch und somit mit der Antriebsleistungsein-
sparung haben.

DIE ZEITISTJETZT

Nach Daten aus dem Jahr 2020 von Ship Review,
einer Plattform fur die ESG-Bewertung von Schif-
fen, erfullt Uber ein Drittel der globalen Flotte
nicht die ClI-Anforderungen.

Ebenso zeigt eine Analyse von VesselsValue,
dass mehr als 75 Prozent der Bulker, Tanker und
Containerschiffe die EEXI-Anforderungen nicht
erfullen.

In den vergangenen zwei Jahren hat sich die
Nachfrage nach ESDs wie der Becker Mewis
Duct® und der Becker Twisted Fin® mehr als
verdoppelt - und dieser Trend scheint nicht abzu-
nehmen. Denn immer mehr Schiffseigner sehen
sich nun mit den neuen Regularien konfrontiert
und betrachten die ESDs als die beste Losung,
um die Dekarbonisierungsziele noch zeitnah zu
erreichen. e

= [E] www.becker-marine-systems.com
: Becker Marine Systems ist ein deutscher Schiffbauzu-
.# s lieferer. 2021 wurde er vom japanischen Unternehmen
[=]1% Nakashima Propeller Co. Ubernommen.

CFD:
Die numerische

Stromungsmecha-
nik (Computational
Fluid Dynamics) ist
eine mathemati-
sche Methode zur
Vorhersage physika-
lischer Stromungen
mithilfe von Com-
putersimulationen.
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Innovation trifft Erfahrung:
Fassmer ubergibt
,Kalkgrund“ und ,Stollergrund®

2021 orderte die Deutsche Marine bei Fassmer zwei Messschiffe.
Nun hat das familiengefuhrte Unternehmen die beiden Neubauten abgeliefert.

Welche Aufgaben auf ,Kalkgrund“ und ,Stollergrund“ warten

SPEZIALIST. Die

.Kalkgrund“ wurde bereits im
Juni abgeliefert. Das moderne
Messboot bietet Platz fiir 23
Personen und kann bis zu

13 Knoten schnell fahren.
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erade mal funf Meter misst sie an ih-

rer flachsten Stelle. Auf einer Sandbank

liegen einige Findlinge verstreut. Der
Leuchtturm Bulk warnt nahende Schiffe vor dem
unbefahrbaren Gebiet. Nach dieser Untiefe in der
Kieler Forde wurde die ,Stollergrund” benannt.
Mitte November wurde das 51,70 Meter lange und
10,2 Meter breite Schiff getauft, Ende des Jahres
wird es ausgeliefert. Wenige Monate zuvor war
bereits ihr Schwesterschiff, die ,Kalkgrund®, an
die Marine Ubergeben worden.

Das Bundesamt fUr AusrUstung, Informa-
tionstechnik und Nutzung der Bundeswehr
(BAAINBw) hatte beide Einheiten bei Fassmer
bestellt. Die neuen Erprobungsboote mit Heima-
thafen in Eckernforde werden nun von der WTD71
(s. rechts) fur das Absichern und Bergen von

Foto: Hans-Uwe Schnoor

VSM
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Torpedos im Rahmen von Erprobungen, die Be-
gleitung von U-Booten bei der Flachwasserer-
probung, aber auch fur den Einsatz autonomer
Unterwasserfahrzeuge sowie die Tauchereinsat-
ze im Rahmen von wehrtechnischen Untersu-
chungen von Tauchgeraten und Ausstattungen
genutzt. Im Sommer 2023 hatte sich die Besat-
zung bereits Uber mehrere Wochen am Standort
in Berne theoretisch mit dem Schiff vertraut ge-
macht. Nachdem der erste Neubau ausgiebig er-
probt und in Eckernforde Ubergeben worden war,
erfolgte das praktische Kennenlernen vor Ort.

Mit den Neubauten wurde eine umfangrei-
che Dokumentation (HVR) erstellt. Fur Fassmer
ist dieser Auftrag von besonderer Bedeutung und
zugleich ein Meilenstein, da es sich hier um die
ersten groBeren Neubauten fur die Bundeswehr
handelt. Werftchef Harald Fassmer hofft auf
weitere Auftrage: ,Es gibt bei der Marine einen
unubersehbar groen Nachholbedarf. Wir sind
bereit, es ist nun an der Regierung, die viel ver-
sprochene Zeitenwende einzulauten.”

FASSMER: BREITES PORTFOLIO

Neben dem Marineschiffbau sind die Entwicklung
und der Neubau von Forschungsschiffen fur Fass-
mer ein wichtiges Geschaftsfeld. Aktuell arbeitet
die Werft gemeinsam mit der MEYER WERFT an
der Herstellung der 125 Meter langen ,Meteor IV*.
Daruber hinaus hat sich Fassmer immer wieder
mit innovativen Technologien beschaftigt, zu-
letzt besonders im Bereich klimaneutraler An-
triebskonzepte, und hat hier schon oft eine Vor-
reiterrolle eingenommen. Jungste Beispiele sind
das mit Methanol betriebene Forschungsschiff
L,Uthorn* fur das Alfred-Wegener-Institut und das
LNG-Vermessungsschiff ,Atair* fur das Bundes-
amt fur Seeschifffahrt und Hydrographie.

Zum Hintergrund: Die bereits 1850 gegrinde-
te Unternehmensgruppe wird heute in funfter
Generation von den Brudern Holger und Harald
Fassmer geleitet. Die maritime Unternehmens-
sparte beinhaltet den Spezialschiffbau mit For-
schungs- und Arbeitsschiffen, Offshore-Patrol-
Booten, Fahren und Explorer-Yachten sowie den
Bootsbau mit Rettungs- und Tenderbooten und
Spezialbooten fur Yachten, Marinen und Behor-
den. In dem Unternehmensbereich Composite
werden Komponenten aus Faserverbundwerk-
stoffen fur die Windkraft sowie flr die Automobil-
und Freizeitindustrie hergestellt. VM

E";EE' www.fassmer.de
Die Fassmer-Gruppe hat Produktionsstatten in
Deutschland, Polen, China, Taiwan und den USA
E mit weltweit mehr als 2000 Mitarbeitern.

WTD71:

Das steht fur Wehr-
technische Dienst-
stelle fur Schiffe,
Marinewaffen und
maritime Technolo-
gie und Forschunag.
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Center of Maritime
Technologies

Forschung, Entwicklung und Innovationen

fur die maritime Industrie

Die Center of Maritime Technologies GmbH (CMT) ist ein anerkanntes Forschungszentrum. Als
Koordinierungsstelle flihrt sie eigene technische Forschung in strategischen maritimen Bereichen
durch und ist in nationale und internationale Kooperationen eingebunden. Die Arbeitsschwer-

punkte fur maritime Anwendungen umfassen:

Fertigungsorganisation
und -logistik

B Smarte Technologien fur den Schiffbau

B Automatisierung in der schiffbaulichen
Fertigung

B Digital Twin zur Simulation der Fertigungs-
und Logistikprozesse

B Standardisierung der Produktion

B |nvestitionsplanung und
Werftentwicklung

Kontakt:
Dipl.-Ing. Michael Hubler
huebler@cmt-net.org

Schiffskonzepte und
Life Cycle Performance

B Neuartige Schiffstypen & Antriebskonzepte
(Hochseeschiffe/Binnenschiffe)

B Modulare Schiffstypen/Design for Retrofit

B Fertigungsorientiertes Design & Reverse
Engineering

B Digital Twin des Schiffs

B Sensorik/Health Monitoring

B | ife Cycle Performance Assessment

Kontakt:
Dr. Carola Dorrie
doerrie@cmt-net.org

Leichtbaustrukturen
und neue Materialien

B Auslegung, Berechnung, Design

B Brandschutz

B Qualifizieren von Materialien und
Verbindungen

B Standardisierte Leichtbausysteme &
geeignete Fertigungsprozesse

B Nachhaltigkeitsanalysen

B Regeln, Normen und Standards

Kontakt:
Dipl.-Ing. Matthias Krause
krause@cmt-net.org

Energieeffizienz und
alternative Energietrager

B Konzeption neuartiger Propulsions- und
Energiesparsysteme

B Adaptive Systeme flr den Schiffsbetrieb

B Retrofit/Integration alternativer Energie-
trager

B E-Mobilitatskonzepte

Kontakt:
Dipl.-Ing. oec. Jorg Mehldau
mehldau@cmt-net.org

www.cmt-net.org

Das Hamburger CMT ist eine gemeinniitzige
GmbH mit dem Ziel, Forschung, Entwicklung und
Innovation im maritimen Bereich zu starken.
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leben ist ein zunehmend anerkanntes Fu-
|-<geverfahren - insbesondere fur neuartige

maritime Multimaterial-Anwendungen.
Um die Vorteile effizient zu nutzen, bedarf es
flexibler und automatisierter Gerate und Prozes-
se. Im Projekt smartBOND werden seit Juli 2022
technologische und organisatorische Losungen
erarbeitet, die die Etablierung der Klebtechnik im
Schiffbau durch Steigerung von Produktqualitat
und Produktivitat sowie gesunde Arbeitsbedin-
gungen zum Ziel haben.

MOBIL UND
EINFACH

Hauptanforderungen

sind Vielseitigkeit und Flexibilitat, denn das
Equipment muss mit unterschiedlichen Materi-
alien und Klebstoffen operieren und auch in be-
engten Verhaltnissen und im Schiffsinneren leicht
einsetzbar und mobil sein. Auch automatisierte
Prozessschritte inklusive Vor- und Nachbereitung
wird es beherrschen.

Nach kurzer Einarbeitung sind die Gerate
sicher bedienbar und konnen harte physische
oder monotone Arbeit Ubernehmen. Die Pro-
zess- und Produktqualitat wird u. a. durch eine
Online-Prozessuberwachung und -regelung
gewahrleistet, die mit Herausforderungen wie
Toleranzen und Temperaturschwankungen zu-
rechtkommt sowie Fehlermadglichkeiten ma-
nueller Tatigkeiten eliminiert. Ein geeignetes
Datenmanagementsystem ermaoglicht ein ganz-
heitliches Qualitatsmanagement. Durch eine
umfassende Protokollierung der Prozesspara-
meter wird Konformitat mit bestehenden Doku-
mentationspflichten garantiert.

VISM  VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

smartsBOND

T

smartBOND - wie das Projekt den
Schiffbau revolutioniert

CMT verfolgt im Vorhaben die Aufgabe, die
zu entwickelnden Ldsungen in verschiedener
Hinsicht zu validieren und einen Beitrag dazu zu
leisten, Akzeptanz in der maritimen Industrie
sicherzustellen. Die Validierung umfasst umfang-
reiche Simulationsstudien zur Bewertung des Bei-
trags zu effizienteren Werftprozessen.

CMT: VERTRAUEN IN TECHNIK WECKEN

Mittels Life Cycle Performance Assessment
werden Studien durchgefuhrt, um das Potenzi-
al der automatisier-
ten Klebtechnik fur
die Herstellung von
Schiffen mit verbes-
serter Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit zu
beziffern. Im Hinblick auf die Akzeptanz stehen
CMT und die Verbundpartner im Dialog mit der
Klassifikationsgesellschaft DNV. Im Vordergrund
der Zusammenarbeit steht die Uberpriifung der
Fahigkeit, den Klebprozess und die Qualitats-
merkmale sicher zu beherrschen, sodass die Be-
dingungen einer Zulassung erfullt werden. ,Wir
erwarten, dass beim Kleben im Schiffbau nicht
nur ein neuer Qualitatsstandard erreicht wird,
sondern dass auch das Vertrauen in die Wirt-
schaftlichkeit dieser Technik und ihren Beitrag zur
Nachhaltigkeit stark wachst", sagt CMT-Projekt-
leiter Matthias Krause.

DIE PROJEKTPARTNER

Zum Projektkonsortium gehoren auBer CMT die
MEYER WERFT, Abeking & Rasmussen, IBG Auto-
mation, das Fraunhofer-Institut fur GroRstruktu-
ren in der Produktionstechnik (IGP) und der Lehr-
stuhl Fertigungstechnik der Uni Rostock. KSR

MUHSAM. Manuelles
Kleben im Schiffbau ist

haufig korperlich schwierig

und nicht immer fehlerfrei.

Support:

Das Projekt wird

im Rahmen des
maritimen For-
schungsprogramms
des Bundesministe-
riums fur Wirtschaft
und Klimaschutz
gefordert.
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platform

Generic
Digital
Shipyard

Circularity/
Material
passport

;20

Use solutions (o represent
individual entities

Shipyard Digital Twin

CirclesOfLife — Verbesserung des
Materialkreislaufs und Senkung der

Emissionen von Schiffbauprozessen

Cover the ship's e cycle including shipyard
processes

Shipyard
New Bulld Repair - Dismantiing -
Maintenance - Recycling
Conversion 2
5 s o,
» _ SeEEr d

suppliers O
Supplier B
Supplier C

g Subcontracior A ~ Process A
C3C Shies pasapor Subcontractor B Ii“ Process B
SRy Subcontractor © Process €
Ship
—

KONZEPT. Die Plattform der CirclesOfLife-Losungen und ihre konkrete Anwendung

anhand individueller Betriebe und Schiffe.

CirclesOfLife:
Originaltitel:
Enhancing material
CIRCularity and
Lower Emissions of
Ship building
processesin

all phases of the
LIFE cycle

as im Rahmen des Horizon Europe-Pro-
)gramms geforderte, Anfang 2024 star-
tende Projekt CirclesOfLife zielt darauf
ab, den CO,-FuBabdruck der Werftprozesse dras-
tisch zu verbessern und Effekte messbar zu ma-
chen. Die Fortschritte sollen in Richtung einer
kreislauforientierten Schifffahrt ohne Umwelt-
auswirkungen gehen - und das Uber den gesam-
ten Lebenszyklus eines Schiffs.

CirclesOfLife wird eine allgemeine Methodik
entwickeln, testen und validieren, die auf alle
europaischen Werften anwendbar ist und es er-
moglicht, die Licken bei der Bewertung der Um-
weltleistung der Werften und der Schiffe, die
sie entwerfen, bauen, warten, umristen oder
recyceln, zu schlieBen. Das Projekt wird Uber den
aktuellen Stand der Technik hinausgehen, indem
es eine wissenschaftlich fundierte Shipyard En-
vironmental Performance Index (SEPI)-Methodik
und einen Cradle2Cradle-Schiffspass definiert
und deren Anwendbarkeit im Tagesgeschaft von
Werften und Zulieferern in verschiedenen An-
wendungsfallen, vom Neubau Uber die Reparatur
und Wartung bis hin zu Recycling-Werften, testet
und validiert.

Daruber hinaus verfolgt CirclesOfLife einen
klaren Weg zur Markteinfuhrung und liefert einen

gesellschaftlichen Beitrag, der von namhaften
Industrieverbanden sowie unabhangigen NGOs
begleitet wird. Auf der Grundlage der beschrie-
benen Mallnahmen verfolgt CirclesOfLife das Ziel,
einen weithin akzeptierten Standard anzubieten,
der es Werften, Herstellern von Schiffsausris-
tung, Schifffahrtsunternehmen, Finanzinstituten
und anderen Interessengruppen ermaoglicht, den
okologischen FuBabdruck von Schiffen und Werf-
ten zu vergleichen.

INTENSIVER AUSTAUSCH

Als Forschungseinrichtung bringt CMT sein Fach-
wissen zu Schiffbauprozessen sowie Life Cycle
Performance-Analysen (LCPA) ein und leitet
die gemeinsam mit den teilnehmenden Werf-
ten durchgefthrten Fallstudien, bei denen das
SEPI-Konzept erprobt und demonstriert wird.
Hier werden typische und besonders emissions-
trachtige Prozesse analysiert und das Einsparpo-
tenzial moglicher technischer und organisatori-
scher VerbesserungsmafBnahmen ermittelt.

Als Tochterunternehmen des Verbands fur
Schiffbau und Meerestechnik (VSM) ist CMT Uber
das CirclesOfLife-Konsortium hinaus im inten-
siven Austausch mit Akteuren der maritimen
Wirtschaft. CMT organisiert dabei die Begleitung
des Projekts durch den VSM-Ausschuss ESG und
Compliance. Im von CMT koordinierten maritimen
Leichtbau-Netzwerk MariLight werden auBerdem
die besonderen Aspekte neuartiger Materialien
wie Faserverbundwerkstoffe betrachtet. Von die-
sem Dialog erwartet CMT hilfreiche Informationen
fur die anstehende Uberpriifung von Regularien
der IMO zu dieser Materialart. In der Arbeitsgruppe
Digitalisierung des Strategiebeirats der Initiative
Leichtbau der Bundesregierung tauscht sich CMT
branchenubergreifend zur Gestaltung digitaler
Produktpasse aus.

Koordiniert wird CirclesOfLife von Damen
Research, Development & Innovation BV aus den
Niederlanden. Zu den 15 Partnern im Konsortium
zahlen von deutscher Seite neben CMT auch die
Flensburger Schiffbaugesellschaft und BALance
Technology. &

Schiffbaulndustrie 01/2024
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HITZE. Brandversuchen
einem Kraftfahrzeug b

RISE in Schweden.

ach vier Jahren Laufzeit wurde das

Horizon 2020-Projekt ,LASH FIRE-

Legislative Assessment for Safety Ha-
zards of Fire and Innovations in Ro-Ro ship
Environment" im Herbst 2023 erfolgreich ab-
geschlossen. Das Projektkonsortium, 27 Or-
ganisationen (Forschungseinrichtungen und
Unternehmen) aus 13 EU-Mitgliedsstaaten,
arbeitete gemeinsam daran, die
diversen Projektziele zu erreichen:
Verbesserung der Pravention und
Bekampfung von Feuer auf Ro-
Pax-, Ro-Ro-Schiffen und Fahr-
zeugtransportern, indem man die
wissenschaftlich-technischen
Grundlagen fiir Anderungen von Vorschriften
der Internationalen Seeschifffahrts-Organisa-
tion IMO schafft.

Die Center of Maritime Technologies (CMT),
Tochtergesellschaft des Verbands fur Schiffbau
und Meerestechnik, war federflhrend bei der
Zusammenarbeit mit anderen Projekten und
externen Organisationen sowie der Verbreitung

AUSTAUSCH. Koordinator Franz Evegren (RISE) leitet die

Podiumsdiskussion bei der Konferenz CFIS 2022 in Lissabon.

CMTZ

2 -

LASH FIRE

EU-Projekt
LASH FIRE
erfolgreich
abgeschlossen

der Projektergebnisse. Die Aufgaben umfassten
auch die Etablierung von und die Zusammenar-
beit mit zwei externen maritimen Beratergrup-
pen, bestehend aus Flaggenstaaten, Schiff-
fahrtsbehorden,  Schiffseignern, Betreibern
und Versicherern.

CMT war ebenfalls in das Life Cycle Per-
formance Assessment sowie die Ausarbeitung

von Vorschlagen zum Brand-

schutz  auf  Ro-Ro-Schif-
stark involviert. Mehr
als 40 innovative operati-
ve und technische Losun-
gen (Risk Control Measures-
RCMs) wurden entwickelt und
in Laborversuchen, in Brandversuchen und in
Tests an Bord von Ro-Ro-Schiffen erprobt. Mehr
als 20 Anderungsvorschldge zu IMO-Instru-
menten (SOLAS, FSS-Code, STCW und IMO Cir-
culars) wurden identifiziert und in einem Infor-
mation (INF) Paper dargelegt, welches von der
Europdischen Kommission, Interferry und Sea
Europe bei der IMO zur Vorlage bei der 108. Ses-
sion des Maritime Safety Committee (MSC 108)
eingereicht wird.

GrofBes Interesse in der Branche fanden die
Konferenzen (CFIS - Conference on Fire Safety at
Sea) bei der Europaischen Agentur fur die Sicher-
heit des Seeverkehrs (EMSA) in Lissabon (Oktober
2022) und in Pula (Juni 2023). Die Projektergeb-
nisse, einschlielich der produzierten Trainings-
videos, waren auch in Ubersee sehr gefragt. @

LASH FIRE wurde von der EU im Rahmen des
Forschungs- und Innovationsprogramms Horizon

2020 unter der Vertragsnummer 814975 gefordert.

Mehr zum

Thema unter:
info@cmt-net.org
oder

040/69 20 876-0

Die Center of Maritime Technologies GmbH (CMT) arbeitet zusammen mit der Industrie und Wissenschaftlern seit Jahren daran, den
Bau und Betrieb von Schiffen umweltfreundlicher und energieeffizienter zu gestalten. Die CMT wurde 2002 gegriindet und ist seit

2020 Tochter des Verbands fiir Schiffbau und Meerestechnik e. V. ,Wir bringen Menschen zusammen, die an dhnlichen Ideen arbeiten,

Center of Maritime Technologies gGmbH

beraten sie bei der Beantragung von Férdermitteln und initiieren eigene Forschungsprojekte", sagt CMT-Geschaftsflihrer Christian
Schilling. ,Wir wollen mit der deutschen Schifffahrt auch in 20 Jahren noch erfolgreich sein.*

VSM

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.
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AR ENGINEERS

Leicht und elektrisch:
effiziente Fahren

ar engineers arbeitet gemeinsam mit der Werft Tamsen Maritim und dem Fraunhofer-Institut

IGP am Forschungsprojekt ,E2MUT" Zielist es, Fahren durch Leichtbau und Foilsysteme

effizienter zu machen

LEICHTBAU. Durch innovative
Bauweisen und moderne
Verbundwerkstoffe wird
Gewicht reduziert und der

Einsatz zukunftsfahiger

Antriebstechnologien auf

Batterie- und Wasserstoff-

basis ermoglicht.

[ Urdenurbanen Wassertransport spielen in-
— novative Antriebstechnologien eine eben-

so zentrale Rolle wie fUr die Seeschifffahrt.
ar engineers setzt auf eine besondere Kombi-
nation: Hydrofoils und Leichtbau. ,Fir schnelle
Schiffeist es das perfekte Duo*, sagt Axel Reinsch,
Grunder und CEO von ar engineers. ,Besonders in

FOILBERECHNUNG. Das Team von ar engineers
nutzt modernste Simulationsmethoden, um das
Strukturverhalten der Foils wahrend der Fahrt
zu analysieren - das garantiert optimale

Performance und Sicherheit.

Kombination mit Elektroantrieben wird viel Ener-
gie eingespart, da die Reichweite bei konventi-
onellen Schiffsentwtlrfen durch die modernen,
schweren Energiespeicher starker begrenzt wird
als bei fossilen Energietragern.”

Im Rahmen des vom Bundesministerium fur
Bildung und Forschung (BMBF) geforderten For-

Schiffbaulndustrie 01/2024
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AUFTRIEBSHILFE. In dieser
Konfiguration heben die Foils
den Rumpf nicht vollstandig
aus dem Wasser, verhelfen dem
Schiff jedoch bereits zu einer
wesentlichen Widerstands-

reduktion.

schungsprojekts ,E2MUT" arbeitet ar engineers
an neuartigen Konzepten von adaptiven Leicht-
bau-Hydrofoils (s. Kasten) zur Effizienzsteigerung
elektrisch betriebener Fahren. Projektpartner
sind unter anderem das Fraunhofer-Institut fur
GroBstrukturen in der Produktionstechnik (IGP)
sowie die Werft Tamsen Maritim aus Rostock. Ziel
des Vorhabens sind die Forderung von innova-
tiven Bauweisen und Antriebstechnologien fur
den Schiffbau im norddeutschen Raum sowie der
Aufbau von Expertise in regionalen Unternehmen
der maritimen Industrie. -

— TAMSEN AR

@M VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Begriffserklarungen
Leichtbau

Im Transportwesen ist das ubergeordnete Ziel, Waren moglichst
kostengulinstig von A nach B zu transportieren. Die Energiekosten
hangen dabei physikalisch von der bendétigten Kraft zur Bewe-
gung der Ware und der dabei zurickgelegten Strecke ab.

Im Leichtbau geht es darum, die Fortbewegungskraft zu
reduzieren. Ob Schiff, Flugzeug, Lkw oder Bahn: Die notige An-
triebskraft steigt mit zunehmender Masse des Transportmittels.
Bei einer grof3en Anzahl an Schiffstypen lasst sich Uberschlags-
maBig feststellen, dass bei einer Gewichtseinsparung um ein
Prozent auch die erforderlichen Energiekosten um etwa ein Pro-
zent sinken. Es gilt also: Masse sparen, um Ressourcen zu sparen!

Foiling

Unter dem Begriff Foiling versteht man allgemein die Verwen-
dung von Unterwassertragfligeln (Foils) an Wasserfahrzeugen
(Surfboards, Jetskis, Booten und Schiffen). Die Fligel werden
beispielsweise unter den Schiffsrumpf gebaut, die durch ihre
Form und den Anstellwinkel sowohl Auftrieb als auch Wider-
stand erzeugen.

Ein Vorteil des Foilings liegt darin, dass bei hoheren Fahrge-
schwindigkeiten (ab ca. 20 Knoten) das Verhaltnis aus Auftrieb
und Fahrwiderstand deutlich besser wird als bei typischen
Schiffsrimpfen. Wird also ein Foil verwendet, so hebt dieses
den Schiffsrumpf bei der Fahrt aus dem Wasser, wodurch der
Widerstand des Rumpfes reduziert wird. Foiling ist dabei je nach
Geschwindigkeit und Foil-Konfiguration ungefahr halb so effi-
zient wie reiner Leichtbau. Foiling kann also in Kombination mit
Leichtbau noch mehr Energie sparen - fur schnelle Schiffe das
perfekte Duo flr eine klimaneutrale Zukunft.

Faserverbundkunststoffe
Faserverbundkunststoffe, wie beispielsweise glasfaserverstark-
ter Kunststoff (GFK) oder carbonfaserverstarkter Kunststoff
(CFK), sind Werkstoffe, die positive Eigenschaften unterschiedli-
cher Grundwerkstoffe in sich vereinen.

Bei GFK und CFK werden die positiven Eigenschaften der Glas-
und Carbonfasern - etwa eine hohe Steifigkeit und Festigkeit -
mit den positiven Eigenschaften einer Kunststoffmatrix, wie zum

ispiel Schlagfestigkeit, Korrosionsbestandigkeit und geringe
len. Das Ergebnis ist ein Leichtbauwerkstoff, de

cichbar h Fes- |
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AR ENGINEERS

DNV HSLC:
Konstruktions-
richtlinie der
Klassifikationsge-
sellschaft DNV fur
schnelle, leichte
Wasserfahrzeuge.

- Zur Berechnung von Auftrieb und Wi-
derstand des Foilsystems hat ar engineers ein
Berechnungstool entwickelt. Der Widerstand
des Rumpfes wird dabei Uber den Geschwin-
digkeitsbereich von 6 bis 40 Knoten fur unter-
schiedliche Verdrangungen mit einem CFD-Pro-
gramm durch Tamsen Maritim berechnet. Im
Berechnungstool von ar engineers werden an-
schlieBend die Leistungsdaten von Rumpf und
Foils zusammengeflhrt. Daraus ergibt sich der
Fahrwiderstand fur das Tragflachenschiff Uber
den gesamten Geschwindigkeitsbereich. ,Das
hilft uns enorm bei der Beurteilung der Leis-
tungsfahigkeit®, erklart der gelernte Bootsbauer.

SCHNELLE STADTFAHREN

In der aktuellen Projektphase liegt der Fokus auf
der Entwicklung der adaptiven CFK-Foils sowie
auf der Strukturauslegung und Fertigungspla-
nung eines CFK-Rumpfes flr eine foilunter-
stltzte, schnelle Stadtfahre. Die Besonderheit
liegt hier in der Foil-Integration und der damit
verbundenen Anpassung der dimensionieren-
den Lastfalle - etwa gemall des DNV HSLC (sie-
he Randspalte links). Dafur wurden innovative
Konstruktionskonzepte entwickelt und mittels

QUALITAT. Bei der Entwicklung der CFK-Foils wird auf jedes Detail geachtet. Mithilfe modernster Simulations-

werkzeuge, tiefgehender Expertise und langjahriger Erfahrung im Leichtbau mit Faserverbundwerkstoffen sorgt das

Team von ar engineers dafiir, dass die Hydrofoils maximal leicht, sicher und wirtschaftlich produzierbar sind.

analytischer und numerischer Berechnungsver-
fahren hinsichtlich ausreichender Tragfahigkeit
analysiert.

VON DER THEORIE ZUR PRAXIS

Im Bereich der Sensorintegration wurden Algo-
rithmen zur FEM-basierten Lastrekonstruktion
auf Basis gemessener Dehnungen an belaste-
ten Probekdrpern entwickelt. Fur erste Anwen-
dungen hat das Fraunhofer IGP in Rostock ver-
schiedene Biegetragerproben mit integrierter
DMS-Sensorik hergestellt.

Erste Auswertungen der Versuchsdaten zei-
gen, dass die Methode auch praktisch umsetzbar
ist. Lastrekonstruktionsalgorithmen ermogli-
chen etwa die Erfassung realer Belastungsdaten
im Fahrbetrieb - z.B. Lastannahmen fur neu ent-
wickelte Schiffe. ,Die im Projekt ,E2MUT" erarbei-
teten Erkenntnisse sowie die enge Zusammenar-
beit mit den Forschungspartnern schaffen das
Fundament fur Foiling-Fahren ,Made in Germany*,
so Axel Reinsch. XEH

ERE www.ar-engineers.de
Das Team von ar engineers entwickelt seit zwolf
Jahren spannende Leichtbau- und Simulations-
E- - projekte -und macht die Welt so etwas leichter.

Schiffbaulndustrie 01/2024

Fotos: ar engineers
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