Alle ziehen
am gleichen

Strang

Jede eingesparte Tonne Ol bedeutet weniger Emissionen und

weniger Kosten. Effiziente Schiffe riicken daher immer starker in den Fokus der

Schifffahrtsbranche. Zum zweiten Mal trafen sich nun Experten der maritimen Wirtschaft

und Wissenschaft in Hamburg, um sich auszutauschen. vos nora utimer

wie Schifffahrt wirtschaftlicher und
gleichzeitig umweltfreundlicher ge-
staltet werden kann. Das wurde auf der
von der Schiffbautechnischen Gesellschaft
(STG) organisierten zweiten Internatio-

Es herrscht kein Mangel an Ideen,

VORTRAG: Hermann J. Klein (Germanischer Lloyd)
ist Vorsitzender der STG.
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nalen Konferenz ,,Ship Efficiency” deut-
lich, die unter dem Vorsitz von Hermann
J. Klein (GL) in Hamburg stattfand. Die
insgesamt 17 Prisentationen zeigten aber
auch, dass es noch lange kein Patentrezept
fiir das efliziente Schiff gibt. Sicher ist nur:
Alle - Reeder, Schiffbauer und Seeleute -
miissen gezielt zusammenarbeiten.

Hohe Treibstoffkosten und zu-
nehmend strikte maritime Richtlinien
verlangen nach einer kontinuierlichen
Verbesserung des Schiffbaus und aller
Betriebsablaufe. ,Viele Aspekte beeinflus-
sen Energieefhlizienz. Wo also anfangen?“
fragte Jost Bergmann, Leiter des Technical
Support Teams von Det Norske Veritas in
Hamburg. Management und Organisati-
onsmafSnahmen seien essentiell, um die
richtigen Bereiche zur Kostenreduzierung
iiberhaupt zu identifizieren. Erst dann
konnten Einsparpotenziale nachhaltig
realisiert werden. Ein Paradox sieht Berg-
mann in der Tatsache, dass in den meisten
Reedereien bislang niemand die komplet-
te Verantwortung fiir den Treibstoftver-
brauch trage. Vielmehr wiirden intern
widerspriichliche Interessen aufeinander
stofen: So sei es beispielsweise das Ziel der
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eee UMWELT & TECHNIK

»Einkéufer, moglichst wenig auszugeben,
das Interesse der Techniker dagegen, hoch-
wertigen Treibstoff zu bekommen.

»Eine ganzheitliche Betrachtung des
Schiffes ist notwendig, um mogliche Op-
timierungen zu identifizieren,“ sagt auch
Volker Héppner von FutureShip, einer
Tochtergesellschaft des Germanischen
Lloyd. Mittels modernster Software-Tools
sei es moglich, die bestmdglichen Optio-
nen ausfindig zu machen.

Einige Reeder nutzen ihre Flotte
schon lange, um Vergleichsdaten zu sam-
meln. Die Daten werden dann analysiert,
um herauszufinden, woran bisweilen gro-
e Abweichungen im Treibstoffverbrauch

LOB: Hans Jakob Gatjens (Bureau Veritas) konnte
Niels B. Clausen (MAN Diesel) wiirdigen.
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Feinabstimmung

Ein klassisches Beispiel fiir die Steigerung
der Effizienz ist die Formoptimierung von
Schiffen, mit dem Ziel, die Wellenbildung
und damit die Antriebsleistung zu redu-
zieren. Basierend auf speziellen Verfahren
und Tools, generieren und analysieren
Experten mehrere Tausend Rumpfvaria-
tionen in automatisierten Computerpro-
zessen. Um Kosten zu sparen, muss bereits
bei den Voriiberlegungen fiir ein neues
Schiff der Faktor Treibstoffverbrauch be-
achtet werden. So sollte beispielsweise der
Rumpf optimal auf das zukiinftige Ope-
rationsprofil abgestimmt sein. Thijs Has-
selaar vom niederldndischen Maritimen
Forschungsinstitut Marin unterstrich in
diesem Zusammenhang, dass ein Schift fiir
den Betrieb gebaut werden miisse, nicht
fir den Testlauf. Eine immer grofiere Be-
deutung kommt auch der Optimierung
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ANFANG: .Wo soll man anfangen?”, fragte Jost
Bergmann (DNV) das Auditorium provokant.
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von Einzelbauteilen wie dem Propeller, der
Bugsektion, der Heckform oder Kiihl- und
Ventilationssystemen zu.

Vor wenigen Jahren noch beldchelt,
wichst das Interesse fiir alternative An-
triebe wie das Zugdrachen-System Sky-
Sails. Neben der Windkraft konnte in
Zukunft auch Gas als Schiffsbrennstoft an
Bedeutung gewinnen. Oskar Levander von
Wartsild Ship Design nennt Fliissigerdgas
(LNG) einen einfachen Weg, um Emissi-
onsbeschrankungen zu entsprechen.

Die Suche nach Einsparméglichkei-
ten diirfe allerdings nicht nur auf techni-
sche Aspekte begrenzt werden, unterstrich
Heinz Kuhlmann vom Hamburger Marine
Training Center. Auch der Faktor Mensch
spiele dabei eine grofle Rolle. ,,Falsche
Bedienung kann jede technische Optimie-
rung zunichte machen.“

Helge Rathje vom Germanischen
Lloyd wies auf die Moglichkeit hin, bei
der Auswahl der Route Wetterdaten wie
Wind, Seegang und teils saisonal bedingte
Meereswasserstromungen zu berticksichti-
gen. Durch die systematische Auswertung

SCHIFFSFORM: Védlker Hoppner von FutureShip
pladierte fiir optimierte Rumpfformen.
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ZUSAMMENARBEIT: Die .Teilnehmer der Konferenz waren sich einig, dass Reeder, Schiffbauer
und Seefahrer zusammenarbeiten miissen, um nachhaltige Energieeinsparungen zu erzielen.

von Wellen, Wind und Strémung und de-
ren Auswirkungen auf das Schiff kdnnten
potentielle Risiken friithzeitig erkannt und
gleichzeitig konnte das Schiff Treibstoft
sparend gefahren werden.

Achtung: EEDI

Stefan Kriiger von der Technischen Uni-
versitdit Hamburg-Harburg erinnerte
daran, dass CO,-Emissionen proportio-
nal zum Treibstoftverbrauch fallen. Alle
Mafinahmen also, Treibstoff zu sparen,
reduzieren gleichzeitig den CO,-Ausstof3.
Sein unkonventioneller Aufruf: Hebt den
Treibstoftpreis soweit an, dass der Markt
sich selbst reguliert. Seine alarmierende
Prognose beziiglich des Energy Efficiency
Design Index (EEDI), der derzeit von der
IMO entwickelt wird, 16ste besorgte Dis-
kussionen aus. Die mathematische Rech-
nung mit den Bezugsgréflen Deadweight
und Schiffstyp wiirden nicht aufgehen.
Denn dann sei ein effizientes Schiff einfach
nur grofl und langsam. ,,Jegliche Innovati-
on fiir effizientere Schiffe wird der EEDI
ausbremsen,“ warnte Kriiger. =

R ..

AUSZEICHNUNG: Klein iiberreicht RWE-Innogy-Chef
und Senator a. D. Fritz Vahrenholt eine Urkunde.
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