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Erik van der Noordaa

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

DIE WELTKLIMAKONFERENZ IN DURBAN im Dezember hat nicht den von vielen erhofften
Durchbruch gebracht. Doch auch wenn die internationalen politischen Mihlen lang-
sam mahlen — der Klimawandel und seine Folgen bleiben eine der wichtigsten Heraus-
forderungen der Menschheit: 2010 ist der weltweite CO,-Aussto3 um sechs Prozent
gestiegen, auch im vergangenen Jahr hat er weiter zugelegt.

DIE SCHIFFFAHRT STELLT SICH IHRER VERANTWORTUNG fiir die Umwelt. In Designbiros,
auf Werften, bei Motorenherstellern und Zulieferern wird fieberhaft an der Optimie-
rung des bereits jetzt saubersten Transportmittels gearbeitet. Wir vom GL unterstitzen
die Branche auf allen Ebenen mit unserer Expertise darin, Schiffe noch effizienter und
umweltfreundlicher zu machen.

Ein groBes Thema in diesem Zusammenhang ist LNG als Alternative zu herkémm-
lichen Brennstoffen (s. S. 12). Schon frihzeitig hat die Forschungs- und Entwicklungs-
abteilung des GL in Studien die Wirtschaftlichkeit von LNG-Antrieben nachgewiesen.
Gleichzeitig haben unsere Experten auch an der praktischen Anwendung im Schiffsbe-
trieb gearbeitet — ein spektakuldres Beispiel ist die Nachristung der ,Bit Viking”

(s. S. 16), die zeigt, dass auch die fahrende Flotte mit maBgeschneiderter Technik
umweltfreundlicher werden kann.

AUF DIE SPEZIFISCHEN ANFORDERUNGEN ihrer Kunden zugeschnittene Angebote sind es
auch, denen die deutsche Reederei Briese ihren Erfolg verdankt (s. S. 30). Im Interview
berichtet Reeder Roelf Briese, wie sich das Unternehmen weiterentwickelt, um Krisen
zu meistern und neue Markte zu erschlieBen — und wie wichtig dabei der enge Dialog
mit der Klassifikationsgesellschaft ist.
Eine Optimierung ganz anderer Art unternehmen die Yacht-Experten des GL: Mit

ausgefeilten Simulationen machen sie die anspruchsvollen Boote nicht nur schnittiger,
sondern auch sicherer (s. S. 35).

EINEN GROSSEN SCHRITT VORWARTS gemacht hat auch unser Bereich GL Systems
Certification. Ob ISM, ISPS, ISO 9001 oder ISO 14001: Durch die Integration des
maritimen Sicherheitsmanagements bekommen Kunden Zertifizierungen nach den
unterschiedlichsten Standards jetzt aus einer Hand — erst jungst hat das 5000. Schiff
erfolgreich das ISPS-Audit des GL durchlaufen (s. S. 42).

Kundenndhe wird bei uns groBgeschrieben — auch im Wortsinn: Weltweit enga-
giert sich der GL von 200 Standorten aus fir seine Kunden. Umweltschutz, Qualitat,
Sicherheit: Welche maritime Herausforderung haben Sie fur uns?

Eine anregende Lektlre winscht Ihnen thr

ERIK VAN DER NOORDAA
Vorstandsvorsitzender, Germanischer Lloyd SE
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Aufbruch in eine neue Ara 30
GL-Experte Dr. Gerd-Michael Wirsig erklart, wie

Flissigerdgas (LNG) als alternativer Treibstoff schon

in naher Zukunft die Schifffahrt verdndern wird

Erfolgreicher Wechsel

Die ,,Bit Viking” ist das erste Schiff in Fahrt, das auf
LNG-Betrieb umgerustet wurde. Nach erfolgreichen
Probefahrten ist das Schiff wieder in Dienst

LNG - die Zahlen sprechen fur sich
GL-Experte Dr. Pierre Sames Uber Entscheidungs-
kriterien fur oder gegen LNG-Antriebssysteme

35

Treibstoff — Gas ist nicht gleich Gas
Eine GL-Studie prift, ob bewédhrte LPG-Tank-Designs
fur kleinere LNG-Tanker genutzt werden kénnen

Bereit fir die Praxis

Ein vom GL genehmigtes neues Schiffsdesign der
IPP Ingenieur Partner Pool GmbH hilft, kiinftige
Grenzwerte fur Emissionen einzuhalten

know-how

Vernlnftige Reeder gefragt

Briese Schiffahrt setzt auf eine junge Flotte, hohe
Sicherheitsstandards und modernste Ausstattung.
Geschéftsfihrer und Firmengrinder Prof. Roelf Briese
Uber die drohende Krise und neue Optionen im
Offshore-Bereich

extra

Megayachten im Computer
Anspruchsvolle Simulationen fur anspruchsvolle
Schiffe: Simulationen sind ein leistungsfahiges
Werkzeug zur Unterstitzung der Geschaftsprozesse
in der Megayacht-Industrie

nonstop
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Zufriedenheit steigern

Ein neuer Vertrag mit Caterpillar markiert

einen wichtigen Meilenstein fur die unabhangigen
Pruf- und Zertifizierungsdienste des GL

Alles aus einer Hand

GL Systems Certification hat kirzlich ISM/ISPS-
Zertifikate fur das 5000. Schiff ausgestellt — ein Beleg
fir die erfolgreiche Ausrichtung des GL im Bereich
integrierter Systemzertifizierung
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gl-welt

Perspektiven: Effiziente Schiffstaufe
Die ,E.R. Benedetta” und die , E.R. Cristina” konnen
schwefelarme Brennstoffe einsetzen und haben den
Environmental Passport des GL

News
Service I: Seminare der GL Academy

Service Il: Messen, Vorschriften und
Richtlinien, Impressum
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perspektiven

Effiziente Doppeltaufe

schwefelarme Brennstoffe einsetzen und verflgen

Es war ein besonderes Ereignis: Die Hamburger
Reederei E.R. Schiffahrt hat ihre ersten beiden Rie-
senfrachter fur 13100 Standardcontainer in Ulsan,
Sudkorea getauft. Mit 366 Metern Lange, 48,2
Metern Breite und einem Tiefgang von 15,5 Me-
tern gehoren sie zu den gréBten Containerschiffen,
die auf den Weltmeeren unterwegs sind.

+E.R. BENEDETTA” UND ,E.R. CRISTINA” sind die
Schiffe 100 und 101, die die 1998 gegrin-
dete Reederei in Betrieb nimmt. Sechs
Schwesterschiffe mit je 13100 TEU
sind noch in Bau und werden 2012
von Hyundai Heavy Industries ab-

geliefert. Alle Schiffe kdnnen

Uber den Environmental Passport des GL. Sie ent-
sprechen damit den neuesten technologischen und
okologischen Anforderungen — mit dem Ziel, Emis-
sionen in die Luft und in das Wasser zu reduzieren.
So liegt bei dieser neuen Generation hoch-
effizienter GroBBcontainerschiffe der CO,-Aus-
stoB pro Container rund 30 Prozent niedriger
als bei einem 8500-TEU-Schiff. Und
trotz einer héheren Transportleis-
tung haben die Riesenfrach-
ter nahezu den gleichen
Treibstoffverbrauch wie ein
8500-TEU-Schiff.
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FUnf Sterne fur Qualitat
und Sicherheit

DIE REEDEREI ERNST RUSS (ER) setzt sich
kontinuierlich fur hochste Qualitats-, Sicher-
heits-und Umweltstandards in der Schifffahrt
ein — und wurde dafur jetzt vom Germa-
nischen Lloyd (GL) mit dem Zertifikat ,, GL
Excellence - 5 Stars” ausgezeichnet. ,Die
Verpflichtung zu héchsten Sicherheits- und
Qualitatsstandards ist eine Voraussetzung
zur erfolgreichen Zusammenarbeit mit un-
seren internationalen Partnern und Kunden.
Daher freuen wir uns besonders, dass diese
Auszeichnung unseren Ansatz unterstreicht”,
sagt ER-Geschaftsfihrer Stefan Bulow.

tung, Qualitat, Umweltverhalten, Zuver-
lassigkeit, Sicherheit und soziale Verant-
wortung kontinuierlich zu verbessern. Die

Photo: Hasenpusch

AUSZEICHNUNG. Flnf Sterne fur Ernst Russ:
Geschaftsfuhrer Stefan Bulow (2.v.I.) und Jan
Stahmer (2.v.r.) erhielten das begehrte Zertifikat
von Dirk Lange (I.) und Matthias Ritters (beide GL).

tional Safety Management), des ISPS Code
(International Ship and Port Facility Secu-
rity), des ISO 9001 (Qualitat) und auch des
ISO-14001-Standards (Umwelt). Die Voraus-
setzung der , GL Excellence — 5 Stars”-Zerti-
fizierung wird alle drei Jahre zusammen mit
den ISM- und ISO-Priifungen kontrolliert.

WEITERE INFORMATIONEN:

Dirk Lange, Business Development Manager

. GL Excellence” bietet einen unabhan-
gigen Nachweis fur die freiwillige Verpflich-

BESCHICHTUNG.
Schutz gegen
Korrosion an
Schiffsrimpfen.

Reederei Ernst Russ erfdllt mit ihrer Flotte
die Anforderungen des ISM Code (Interna-

TAGUNG

Telefon: +49 40 36149-7907
E-Mail: dirk.lange@gl-group.com

Korrosionsschutz in der maritimen Technik

DIE ENTWICKLUNG VON STRATEGIEN gegen
Korrosion an Schiffen und Anlagen setzt Er-
fahrung und Wissen in Planung, Fertigung,
Betrieb und Instandhaltung voraus. Die Exper-
ten aus Wirtschaft, Wissenschaft und Industrie
der 11. Tagung zum , Korrosionsschutz in der
Maritimen Technik” in Hamburg verfugen tber
beides: In acht Vortragen informieren Referen-
ten am 25. und 26. Januar 2012 Uber aktuelle
Trends und prasentieren anwendungsorientier-
te Losungen. Die Konferenz beschaftigt sich
unter anderem mit dem Thema organische

Beschichtungen, die nach wie vor eine wich-
tige Rolle spielen. Wie man die Eigenschaften
korrosionsbestandiger Stahle verbessern kann,
wird in zwei weiteren Vortragen behandelt.
AuBerdem auf der Agenda: Korrosionsschutz
von Ballastwassertanks und von maschinen-
baulichen Konstruktionen sowie Schadensfélle.

WEITERE INFORMATIONEN:
Friederike Arndt

Telefon: +49 40 36149-332

E-Mail: tagung-korrosion@gl-group.de

nonstop
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GL FORUM STAHLBAU

TOOL.

GL Focus
liefert aktuelle
Informationen.

Countdown fur die DIN EN 1090

DIE ABLOSUNG GULTIGER NORMEN wie

DIN 18800-7 fur Stahlbauten und DIN

V 4113-3 fur Aluminiumkonstruktionen
rickt naher. Ab Juli 2012 gelten die neu-
en Regeln der DIN EN 1090 fur alle Her-
steller dieser Bauprodukte und deren Zu-
lieferer. Welche Anforderungen die Norm
an Stahl- und Metallbaubetriebe stellt, die
SchweiBarbeiten an Stahlhallen, Bricken,
Windenergieanlagen oder Krane durch-
fuhren, skizzierten GL-Experten auf einem
Stahlbauforum in Magdeburg.

. Gerade bei der Dokumentation der
durchgefihrten Arbeiten haben sich die
Anforderungen an die SchweiBbetriebe
durch die DIN EN 1090 erheblich verdn-
dert”, sagt GL-Experte Marcus von Busch.

01/2012

Wahrend der aktuell geltenden Koexis-
tenzphase durfen Metallbauten zwar
weiterhin nach den bisherigen nationa-

len Regeln hergestellt werden. Nach dem

Stichtag am 1. Juli 2012 kénnen Baupro-
dukte ohne CE-Kennzeichnung jedoch
nicht mehr auf den europaischen Markt
gebracht werden.

In der DIN EN 1090 werden die

technischen Anforderungen an die Aus-
fuhrung von Tragwerken aus Stahl und
Aluminium fur Bauprodukte mit CE-

Kennzeichen definiert. AuBerdem wird

das werkseigene Qualitatsmanagement-
system eines Stahlbaubetriebes beschrie-

ben, um die Ubereinstimmung mit der
neuen Norm nachweisen zu kénnen.

GL RULES

Neueste Trends
im Blick

DER GL hat einen neuen Online-Ser-
vice eingerichtet: , GL Focus — Regula-
tory and Technical Update” informiert
umfassend und frihzeitig Gber neue
Entwicklungen bei maritimen Vor-
schriften der IMO, der Flaggenstaaten
und der Hafenstaatkontrollen sowie
bei GL-Regeln, erganzt durch Emp-
fehlungen und Kommentare von GL-
Fachleuten.

WEITERE INFORMATIONEN:
www.gl-group.com/gl-focus

Aktualisierte Vorschriften fur Binnenschiffe

IM INTERESSE LANGFRISTIGER SICHERHEIT
und gesteigerter Effizienz der Binnenschiff-
fahrt hat der GL eine Uberarbeitete Fassung
seiner Richtlinien fur Binnenschiffe (, Inland
Navigation Vessels”, INV) vorgelegt. Die Ak-
tualisierung trat am 1.11.2011 in Kraft und
umfasst Klassifikation und Besichtigungen,
Rumpfkonstruktion, Maschinen, Systeme und
elektrische Anlagen sowie ergdnzende An-
forderungen fur Klassenzusatze. Die Uberar-
beitung wurde vor allem nétig, um die Ein-

DOWNLOAD. www.gl-group.com/
infoServices/rules/pdfs/english/glrp-e.pdf

haltung der neuesten GL-Vorschriften zum
,Européischen Ubereinkommen tber die inter-
nationale Beférderung geféhrlicher Giiter auf
BinnenwasserstraBen” (ADN) sicherzustellen.
Sie erscheint zu einem kritischen Zeit-
punkt fur die Binnenschifffahrt, deren Bedeu-
tung im Frachtverkehrsnetz kiinftig deutlich
zunehmen durfte. Angesichts wachsenden
Drucks zur Senkung der Emission von Treib-
hausgasen will die EU-Kommission bis 2030
etwa 30 Prozent des Guterfernverkehrs von
der StraBe auf Schienen- und Wasserwege
verlagern. Die Férderung der Binnenschiff-
fahrt ist ein wichtiger Aspekt dieser Strategie.
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GEWINNER. (v.I.n.r.) Torsten Schramm,
COO des GL, mit Edward Sciberras, Katja
Hartig und Fabian Tillig.

GL AWARD

Expertennachwuchs

DREI JUNGE INGENIEURE wurden vom GL fir
hervorragende Diplomarbeiten ausgezeich-
net. Absolventen von Ingenieurstudiengan-
gen waren eingeladen worden, ihre Fach-
arbeiten zum Thema ,, Innovative Ideen zur
Erh6hung der Energieeffizienz von Schiffen”
fur den ,, GL Award for Young Professionals
2011" einzureichen.

Die Preise — dotiert zwischen 1000 und
3000 Euro — Uberreichte Torsten Schramm,
Chief Operating Officer der GL Group. Ed-
ward Sciberras, University of Newcastle,
gewann fir seine Arbeit zur GroBenbemes-
sung von Hybridantrieben fur Schiffe den 1.
Preis. Der 2. Preis ging an Katja Hartig von
der Universitat Rostock fur ihre Dissertation
Uber ein Designkonzept eines Container-
schiffs, das ohne Ballastwasseraustausch
auskommt. Den 3. Preis erhielt Fabian Tillig
von der TU Berlin fur eine Facharbeit zur pa-
rametrischen Modellierung und hydrodyna-
mischen Analyse von Twinskeg-Schiffen.

MLC 2006

GL-Zertifizierung fur Schiffe unter der
Flagge von Antigua und Barbuda

DIE SCHIFFFAHRTSVERWALTUNG von
Antigua und Barbuda hat den GL

zur Durchfuhrung von Inspektionen
und Zertifizierungen gemaB Seear-
beitsubereinkommen (MLC 2006) er-
machtigt. Antigua und Barbuda un-
terzeichneten das Ubereinkommen
bereits im letzten Sommer. Inzwischen
wurden die Vorschriften in nationales
Recht des Inselstaats Gbernommen.
Schiffe, die unter der Flagge von An-
tigua und Barbuda fahren, kénnen bis
zum Inkrafttreten des Ubereinkommens
eine freiwillige Zertifizierung beantra-
gen.

Der GL als anerkannte Zertifi-
zierungsstelle im Auftrag des Flaggen-
staates ist nunmehr auch zu Prifungen,
Inspektionen und Zertifizierungen nach
MLC 2006 berechtigt. ,,Dadurch ist ein
reibungsloser, rascher Ubergang zur
Zertifizierung nach MLC 2006 gewahr-
leistet, und Engpasse und Verzdgerun-

FLAGGENSTAAT.

Die Flotte von Antigua
und Barbuda zahlt
Gber 1000 Schiffe.

gen in den Jahren 2012 und 2013
werden vermieden”, sagt GL-Experte
Olaf Quas.

Der GL bietet mit seinem Angebot
ILO CERT ein Komplettpaket mit fol-
gendem Umfang an: MLC ANALYSER,
ein Tool, mit dem Schiffsmanager die
Regelkonformitat ihrer Schiffe selbst
beurteilen kénnen, und MLC PRE
CERT, eine freiwillige Bescheinigung
der Regelkonformitat mit garantiertem
Ubergang zum Seearbeitszeugnis.

Zusatzlich zu dem Zertifizierungs-
programm bietet der GL internatio-
nale Workshops und Seminare zum
Thema an und hat bereits ein erstes
E-Learning-Tool zum Ubereinkommen
veroffentlicht (siehe auch S. 42).

WEITERE INFORMATIONEN:

Olaf Quas, Global Head of Maritime Management
Systems, Telefon: +49 40 36149-7013

E-Mail: olaf.quas@gl-group.com

lllustration: Dreamstime/Srnicholl
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'CONTAINERSHIPS New Dimensions
STRATEGY'Intefviews with Shigowners

ICMA

renewables

Auszeichnung fir Magazine der GL Group

KREATIVE IDEEN, HOCHWERTIGE UMSETZUNG - die
Jury des International Corporate Media Award
(ICMA) stellt der Corporate-Media-Branche ein
gutes Zeugnis aus. Erstklassige Beurteilungen gab
es auch fur Magazine der GL Group: Mit nonstop,
ernergize renewables, energize oil & gas, dem

SONDERKONFERENZ
Trends in der
SchweiBtechnik

VOM SCHIFFBAU bis Offshore-Anlagen
— die SchweiBtechnik als Querschnitts-
disziplin Gbernimmt in der maritimen
Technik, aber auch bei der Konstruk-
tion, Herstellung und Instandsetzung
von Bauwerken eine Schlusselfunkti-
on. Im Rahmen der 13. Sondertagung
SchweiBen im Schiffbau und Ingenieur-
bau 2012 diskutieren in Hamburg am
26. April Experten tber aktuelle Trends,
neue Verfahren und Produkte in der
SchweiBtechnik. In vier Themenbldcken
geht es um Normen und Zertifizierun-
gen, Bauwerke, Verfahrenstechnik und
Windenergie. Im Fokus stehen effizien-
te Konzepte, die zu besseren Schweif3-
ergebnissen fihren.

WEITERE INFORMATIONEN:
Thomas Minks

Telefon: +49 40 36149-6066
E-Mail: thomas.minks@gl-group.com

01/2012

Jahresbericht und der Imagebroschire erhielten
gleich funf Publikationen den ,Award of Excell-

e Annual Report 2010

GL Group

safer.smarter.greener.

lence” — nonstop und energize oil & gas wurden

sogar in zwei Kategorien ausgezeichnet. Insge-
samt haben sich beim 2. ICMA 214 Publikationen

um die begehrten Preise beworben.

Erste Losung far
groBBe Containerschiffe
mit LNG-Antrieb

DER VIELVERSPRECHENDE alternative Kraft-
stoff LNG ist noch nie in Containerschif-
fen eingesetzt worden. DSME und der
Germanische Lloyd (GL) haben kirzlich

in einem gemeinsamen Projekt die Reali-
sierbarkeit von LNG-Antrieben in groBen
Containerschiffen nachgewiesen. Kirzlich
erzielten die Projektpartner bei der Ent-
wicklung LNG-betriebener groBer Contai-
nerschiffe groBe Fortschritte. Zuvor hatte
der GL DSME die Grundsatzgenehmigung
fir ein 14 000-TEU-Containerschiff mit
LNG-Antrieb erteilt.

., Die Rufe nach umweltfreundlicher-
em Transport werden lauter und die Vor-
schriften zum Meeresumweltschutz im-
mer strenger; deshalb brauchen wir neue
Technologien”, so Frederick Ebers, GL-
Vice President und Area Manager North
East Asia. ,DSME und der GL haben diese
Herausforderung 2010 angenommen und

ERFOLG. Beim ICMA werden
Corporate-Media-Produkte auf
ihre Qualitat Uberprift.

PROJEKTPARTNER. (v.I.n.r.) Hyung-Kyun Seo (Vice
President, DSME), Jun-Seob Shin (Executive Vice
President, DSME), Frederick Ebers (Vice President
und Area Manager for North East Asia, GL) und
Dr. Gerd-Michael Wursig (Deputy Head of
Environmental Research Department of GL).

vereinbart, technische Moglichkeiten und
Sicherheitskonzepte fur groBe Container-
schiffe mit LNG-Antrieb zu erforschen.”

WEITERE INFORMATIONEN:

Frederick Ebers, Area Manager North East Asia
Telefon: +82 51 440 1201

E-Mail: frederick-leo.ebers@gl-group.com

1
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LNGPAC.

Die LNG-Lésung
von Wartsila

umfasst

Bordbetankungs-

anlagen far
das Flussiggas,
zwei Gastanks,

Beférderungs-

und Sicherheits-

einrichtungen

sowie eine

automatische

Steuerungs-
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anlage.

Schiffsantrieb: Aufbruch
In eine neue Ara

Hohere Energieeffizienz, geringerer SchadstoffausstoB: LNG als Schiffs-

treibstoff wird Realitat. Im Gesprach mit nonstop erlautert GL-Experte

Dr. Gerd-Michael Wursig, welche Veranderungen dieser alternative
Treibstoff fur die Schifffahrt mit sich bringt

NonsTop: Was sind die wichtigsten Vorteile von LNG?

wuRslG: Als Schiffskraftstoff bietet Flussigerdgas sowohl 6ko-
logische als auch 6konomische Vorteile. LNG ist schwefelfrei,
und weil es weniger Kohlenstoff enthalt als Bunkerol, kann
es auch die CO,-Emissionen der Schifffahrt verringern. Die
wirtschaftlichen Vorteile werden sich vor allem dort zeigen,
wo kinftig Marinedieselol (MGO) als Kraftstoff verwendet
werden muss. LNG wird sich vermutlich als kostengunstiger
herausstellen und daher langfristig Kostenvorteile bringen.

NoNsToP: Wie viele Schiffe werden derzeit mit Erdgas betrieben?
wURsiG: Weltweit etwas mehr als 20 Schiffe. Vorwiegend
handelt es sich um kleine Fahren im norwegischen Kusten-
gebiet, wo bereits eine Erdgasversorgung fur Schiffe existiert.
AuBerdem gibt es einige Offshore-Versorgungsschiffe und
Patrouillenboote mit Erdgasantrieb.

Das groBte Schiff mit LNG-Antrieb ist die GL-klassifizierte

.Bit Viking” (siehe Seite 16). Eigner des Chemikalientankers

ist unser Kunde Tarbit Shipping. Das Schiff wurde von Warts-
ila umgebaut und ist mit dem ersten von Wartsila entwickel-
ten LNGPac ausgerustet.

NoNsToP: Konnten auch Containerschiffe mit LNG betrieben
werden?

WURSIG: Bis jetzt gibt es noch keine. Machbar ware es aber
durchaus, sofern eine Betankungsinfrastruktur aufgebaut

wird. Containerschiffe konnten ohne Weiteres zu den ersten
erdgasbetriebenen Frachtschiffen gehéren.

Fur ECA-Zonen sind insbesondere Feederschiffe mit Erd-
gasantrieb interessant. Auch bei sehr groBen Containerschif-
fen ist die Ausgangslage eigentlich recht einfach: Da die Zahl
der beteiligten Parteien klein ist, brauchen lediglich die Li-
nienreedereien und die Treibstofflieferanten miteinander zu
vereinbaren, dass kiinftig Erdgas gebunkert wird. Ich rechne
damit, dass das schon bald geschehen wird. Im Augenblick
befinden wir uns bei den Containerschiffen einschlieBlich
Feederschiffen noch in der Konzeptionsphase fur LNG als
Treibstoff. Aber sicher kénnen wir davon ausgehen, dass die
Entwicklung bald an Fahrt gewinnen wird.

NoNsToP: Wie tankt man LNG? Gibt es da Sicherheitsprobleme?
wuRrsiG: Derzeit erfolgt die Bebunkerung an speziell dafur
ausgerUsteten Terminals. Zum Bunkern werden die Schif-
fe auBer Betrieb gesetzt. Das ist ganz ahnlich wie beim
Beladen von Gastankschiffen. Friher oder spater wird
man aber zu einem LNG-Betankungsverfahren Ubergehen,
das der Bebunkerung von Schwerdl dhnlich ist: Die Schif-
fe werden beim Be- oder Entladen betankt. Eine zusatzli-
che Méoglichkeit ist die Betankung durch Gastanker oder
spezielle Bargen, sofern das Volumen zum Betanken gro-
Berer Schiffe ausreicht. Solange das Entweichen von Gas
verhindert wird, das Gas in den Tanks sich in einem B>

nonstop
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PERSPEKTIVEN.

Dr. Wirsig erwartet
einen Boom bei
erdgasbetriebenen
Schiffen.

Vita
Dr. Gerd-Michael Wursig hat
einen MSC-Master-Abschluss der
Universitat Hannover, an der er
auch promovierte.

Zu seinen Spezialgebieten
gehoren seit Ende der 80er-Jah-
re Prozesstechnik und FlUssig-
gastransport. Beim GL ist er
Koordinator fur Erdgastechnolo-
gie und betreut auBerdem auch
Brennstoffzellen- und Wasser-
stoffprojekte. Bei der IMO berat
er das Bundesverkehrsministeri-
um bei der Arbeit am IGC-Code
und am IGF-Code; auBerdem
vertritt Dr. Wirsig den GL bei der
SIGTTO.
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B> sicheren Zustand hinsichtlich Boil-off befindet und ad-
dquate MaBnahmen ergriffen werden, um Verpuffungen
am zu betankenden Schiff zu vermeiden, sind auch kei-
ne besonderen Gefahren mit der Bebunkerung verbunden.

NoNsToP: Welche wesentlichen technischen Herausforderun-
gen gilt es noch zu meistern?

wuRsiG: Alle grundlegenden Technologien und Systeme sind
ausgereift und praxiserprobt. Bei bestimmten Aspekten der
praktischen Umsetzung, wie bei der Sicherheit beim Betan-
ken, gibt es noch ein paar Herausforderungen. Losungen
werden derzeit noch gepruft, aber sicher bald realisiert.

NoNsTopP: Wann werden LNG-betriebene Schiffe Normalitat sein?

wuRsiG: Im Laufe der kommenden Jahre wird ihre Zahl deut-
lich zunehmen. Erste Projekte durften 2012/2013 beauftragt
werden. In der zweiten Halfte dieses Jahrzehnts werden sich
erdgasbetriebene Schiffe dann zunehmend durchsetzen. Die
neuen Vorschriften zwingen Reedereien und Betreiber dazu,
entweder auf andere Treibstoffe umzurtsten oder in Abgas-
reinigungsanlagen zu investieren.

NonsToP: Wird LNG irgendwann herkémmliche Schiffskraft-
stoffe ganz verdrangen?

wURsIG: Ja, zumindest wird Erdgas MGO verdrdangen. Eine
Zeit lang werden MGO und LNG miteinander konkurrieren,
aber ich glaube, LNG ist letztlich die vorteilhaftere Alternative.

NoNsTopP: Wie gut ist die LNG-Versorgungsinfrastruktur ent-
wickelt?

wuRsiG: Eine Versorgungsinfrastruktur fur kleinere Schiffsty-
pen wie RoRo-Fahren, Schlepper oder Marineschiffe und Fee-
derschiffe aufzubauen, ist relativ einfach. Gastanker, die LNG
von den Importterminals aus verteilen konnen, gibt es schon.
Unser Kunde Norgas betreibt sechs kleine Gastanker, die sich
zur Belieferung kleinerer Terminals in Hafen mit LNG-Schiffs-
betankungsanlagen eignen. Das Einzige, was noch fehlt, sind
Tanklager. Die Technik dazu haben wir. In Norwegen ist diese
Infrastruktur bereits realisiert.

14
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NONsTOP: Bis wann wird die Infrastruktur lhrer Ansicht nach
Uberall zur Verfigung stehen?

wuURsiG: Das hangt davon ab, wie die einzelnen Projekte vo-
rankommen. Manche werden schon umgesetzt, andere sind
noch in der Planungsphase — das lasst sich schwer vorher-
sagen. Aber je mehr LNG-betriebene Schiffe ab 2015 in Be-
trieb genommen werden, umso groéBer wird der Druck sein,
adaquate Betankungsanlagen in den Hafen bereitzustellen.

NONsTOP: Was kommt zuerst — Infrastruktur oder LNG-Schiffe?
WURsIG: Das ist wie die Frage nach der Henne und dem Ei.
Wer war zuerst da? Beide mussen sich gleichzeitig entwi-
ckeln. Die ersten Erdgasschiffe werden in der Néhe der ers-
ten mit LNG-Betankungsanlagen ausgestatteten Hafen ver-

LNG Importterminals & Hubs

0) Importterminal (nur Annahme)
g Geplantes Importterminal

@) Importterminal mit
Exportmaglichkeit (Hub)

9) Erwartete zukiinftige Hubs

P,
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die Ubergangsrichtlinie kénnte ihre Giltigkeit verlieren, und
es gibt auch keinen Grund, deshalb den Bau von LNG-be-
triebenen Schiffen aufzuschieben. Zu berlcksichtigen ist nur,
dass die Eigner von Schiffen, die nach der Ubergangsricht-
linie gebaut sind, Betriebserlaubnisse bei den Flaggen- und
Hafenstaaten beantragen missen. Das macht das Ganze ein
wenig komplizierter, wenn Reedereien viele verschiedene
Héfen oder Hafenstaaten anlaufen. Der IGF-Code, der 2014
in Kraft treten soll, wird dieses Problem beseitigen und die
EinfUhrung von Erdgasantrieben fir Schiffe auf breiter Basis
wesentlich begunstigen.

NoNsToP: Was hat der GL zur Entwicklung von LNG-betriebe-
nen Schiffen beigetragen?

Lésungen werden derzeit noch gepriift, aber sicher bald realisiert

DR. GERD-MICHAEL WURSIG, Germanischer Lloyd

kehren. Der Hafen von Rotterdam hat beispielsweise heraus-
gefunden, dass es eine groBe Anzahl kleinerer Schiffe gibt,
die den Hafen jede Woche anlaufen. Diese Schiffe kénnte
man dann bei jedem Aufenthalt im Hafen betanken. Vie-
le davon sind GL- klassifiziert. Sie auf LNG umzurusten, ist
kein groBes Problem. Zudem realisiert die hollandische Re-
gierung derzeit am Rhein vier LNG-Betankungsprojekte fur
Flussschiffe. Diese Anlagen werden voraussichtlich innerhalb
der ndchsten anderthalb Jahre in Betrieb gehen.

NoNnsToP: Werden die Schiffe Zweikraftstoffantriebe haben
oder nur mit LNG betrieben werden?

wURsIG: Die meisten fahrenden Schiffe sind reine erdgasbe-
triebene Schiffe. Die Mehrzahl der Neubauprojekte dagegen
wird mit Zweikraftstoffanlagen ausgerustet. Fr Handels-
und Seeschiffe ist die Zweikraftstoff-Option offensichtlich
am vorteilhaftesten und attraktivsten.

NONsTOP: Gibt es Hemmnisse aufgrund von Vorschriften und
Regelwerken?

wiRsiG: Die Schiffbauer kénnen zunachst die Ubergangs-
richtlinie MSC.285(86) anwenden. Schiffe, die nach diesen
Regeln gebaut wurden, werden ihre Betriebserlaubnis mit
Sicherheit auch nach dem Inkrafttreten des IGF-Code behal-
ten durfen. Es gibt also keinen Anlass zu der Beflurchtung,

01/2012

wuRsiG: Der GL hat eine ganze Reihe von Projekten zu diesem
Thema durchgefihrt und arbeitet im Auftrag der Bundesre-
gierung an der Entwicklung der IMO-Regeln fur Erdgas als
Schiffskraftstoff mit. Der GL hat an den Gemeinschaftspro-
jekten GASPAX, BunGas und Helios mitgewirkt und sichere,
innovative Lésungen fur erdgasbetriebene Passagierschiffe,
Anforderungen fur Betankungsanlagen und Zweikraftstofflo-
sungen fur Zweitaktmotoren entwickelt.

2009 haben wir zusammen mit MAN und TGE-Marine
eine Konzeptstudie fur ein 900-TEU-Containerschiff aus-
gearbeitet. Und dieses Jahr haben wir zusammen mit DSME
Grundsatzgenehmigungsprojekte fur ein LNG-betriebenes
14 000-TEU-Containerschiff sowie fur ein 4200-TEU-Contain-
erschiff von TECHNOLOG (s. S. 26) durchgefuhrt.

NonsTop: Was sind aus Ihrer Sicht die wichtigsten Botschaften
fir unsere Kunden?

WURsIG: Zogern Sie nicht, sondern nehmen Sie die Entwick-
lung von LNG-Schiffen jetzt in Angriff! Diese Schiffe werden
schon sehr bald Realitdt sein. mAM

WEITERE INFORMATIONEN:
Dr. Gerd-Michael Wiirsig, Deputy Head of Environmental Research
Telefon: +49 40 36149-621, E-Mail: gerd-michael.wuersig@gl-group.com
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LNG.

LNG (Liquefied
Natural Gas) ist
Erdgas, das
durch Kihlung
auf-162 °C
verflissigt
wurde.
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Erfolgreicher Wechsel

Die ,Bit Viking” ist das erste Schiff in Fahrt, das auf LNG-Betrieb umgerustet

wurde. Nach erfolgreichen Testldufen unter GL-Uberwachung wurde der

Produktentanker kirzlich wieder in Dienst gestellt

le Gelegenheit war gunstig: Mit dem Gemein-
D schaftsprojekt ,Bit Viking” konnte der Germanische

Lloyd sein Know-how in die Umristung eines fah-
renden Schiffs mit Schwerdlantrieb auf Ol/Gas-Zweikraft-
stoffbetrieb erfolgreich einbringen und sich auf dem Zu-
kunftsmarkt fur LNG-betriebene Schiffe entsprechend po-
sitionieren. Die ,Bit Viking” kann jetzt zwischen LNG und
Schwerdl umschalten.

Ronnie-Torsten Westerman, Business Development Ma-
nager beim GL, blickt zurlck: ,Das Projekt startete im April
2010 mit einer Auftaktbesprechung, an der Vertreter von
Wartsild, der Reederei Tarbit Shipping und uns teilnahmen."
Der GL wurde aufgrund seiner umfassenden Kompetenz als
Klassifikationsgesellschaft fir das Projekt ausgewahlt. An-
fang 2011 begann der Bau der neuen Komponenten, die an-
schlieBend zur Werft im schwedischen Landskrona gebracht
wurden. ,Die ,Bit Viking’ lief punktlich im Werfthafen ein, der
eigentliche Umbau startete im August”, sagt Westerman.

Bei der Umristung auf LNG-Betrieb kam den GL-Exper-
ten die wichtige Aufgabe zu, Herstellung und Installation
von Komponenten wie Rohren, Ventilen, Sicherheitseinrich-
tungen und LNG-Tanks zu Uberwachen und die Sicherheit der
Konstruktion, die Eignung der Materialien und die Anwen-
dung geeigneter Arbeitsverfahren sicherzustellen.

Pionier auf Probefahrt

Die beiden Hauptmaschinen wurden von VASA-Typ 46 D in
Typ 50 DF umgebaut. ,Mit Ausnahme der Kurbelwellen und
Rahmen musste nahezu alles ausgetauscht werden”, sagt
Westermann. Nach der Uberfiihrung der ,Bit Viking” nach
Risavika/Stavanger wurden dort die restlichen Leitungen
verlegt und die neuen Anlagen getestet und kalibriert. An-
schlieBend wurde das Schiff erstmals mit LNG betankt. ,Zum
ersten Betanken mussten wir die LNG-Bunkertanks auf dem
Vordeck mit =192 °C kaltem FlUssigstickstoff vorkuhlen”,
erldutert Westerman. lhren ersten Betriebstest mit dem B>

nonstop
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UMRUSTUNG. Im August 2011 begannen im schwedischen Landskrona

die Arbeiten an der ,Bit Viking”. Zwei Monate spater wurde das Schiff
zur Installation der Rohrleitungen und zum Testen der neuen Anlagen

nach Risavika bei Stavanger gebracht.

»Bit Viking”

Die 2007 von der chinesischen Werft Shanghai Edwards
Shipyard ausgelieferte ,Bit Viking” verfugt Uber je zwei
Maschinenrdaume, Schrauben, Ruderanlagen und Steuersysteme.

Die Originalmaschinen, Sechszylinder-Schwerél-Reihen-
motoren vom Typ Wartsila 46 D, wurden auf Zweikraftstoff-
betrieb umgerulstet und tragen jetzt die Typenbezeichnung
Wartsila 50 DF. Das Erdgas wird in zwei 500-m3-Tanks gelagert,
die auf dem Vorderdeck des Schiffs montiert sind.

= PROBEFAHRT. Die umgeristete
.Bit Viking” kann problemlos
zwischen Ol- und Erdgas-

antrieb umschalten.

..‘-*-III--. L1
= a
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P S . =——— Lange der Tanks: 43m ——

Gasleitungen zur Maschine Wasser-/Glykol-System

UBERBLICK. Anordnung der technischen Installationen auf der ,Bit Viking”: Die groBen LNG-Tanks sind auf dem
Vorderdeck des Schiffs montiert. Jeder von ihnen hat eine Kapazitat von 500 m?3.

> 162 °C kalten LNG absolvierte die Hauptmaschine am
Liegeplatz. Ende Oktober schlieBlich konnte die ,Bit Viking”
zur offiziellen Probefahrt auslaufen. Westermann: ,Zwei GL-
Besichtiger waren mit an Bord. Alles lief wie erwartet, und
es gab keine bedeutenden Auffalligkeiten.”

Die Steuerung des Umrlstungsprozesses sei eine enor-
me Herausforderung, so Westerman. Besonders kritisch war
bei dieser Weltpremiere die korrekte Interpretation der Klas-
senregeln fur die sichere Fertigung der Bauteile: Einerseits
mussten die Hersteller die Regeln genau verstanden haben,
andererseits musste man vorab klaren, wie die Flaggenstaat-
Verwaltung die Regeln auslegen und ob sie die erforderliche

Risikoanalyse akzeptieren wirde. ,,Dabei ging es in erster Li-
nie um die Details der Bebunkerung. Fur diesen technisch an-
spruchsvollen Vorgang werden besonderes Know-how und
spezielle Ausristung bendtigt”, sagt Westerman.

Positive Bilanz

Die Umristung der ,Bit Viking” bot dem GL eine willkom-
mene Gelegenheit, seine Regeln fur Erdgas als Schiffstreib-
stoff (siehe Kasten) in der Praxis zu Uberprifen. Nach dem
erfolgreichen Abschluss des Projekts ist Westerman optimis-
tisch: , Die bestehenden Regeln reichen fur einen Umbau wie
den der ,Bit Viking’ véllig aus. In absehbarer Zeit werden je-

ERFOLG. Von der Erweiterung der Zylinderbohrungen auf 50 cm bis zur
Installation eines kompletten Erdgasversorgungssystems — das Projekt
war umfangreich. Der GL hat den Einbau der Komponenten tGberwacht.
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SCHWEFEL.
Marpol
Annex VI
begrenzt die
Schwefel-
emissionen
von Schiffen.
In Emissions-

doch einige Anderungen anfallen, wenn Erdgas als Schiffs-
treibstoff in Vorschriften wie MARPOL eingearbeitet wird.”

Die Vorteile von LNG-betriebenen Schiffsmaschinen sind
allgemein bekannt — aber es gibt auch Nachteile gegentber
Schwerdl. Neben der etwas geringeren Leistungsdichte wird
das Schiff durch die beiden groBen 500-m3-LNG-Tanks und
die zusatzlichen Rohrleitungen und Ventile um einige Hun-
dert Tonnen schwerer. Andererseits hat das Schiff einen gro-
Beren Auftrieb und eine hohere Tragféhigkeit. Westerman er-
lautert: ,Unter dem Strich ist die Okobilanz beim Gasbetrieb
eindeutig positiv”, bilanziert Westermann

uberwa- Ein LNG-betriebenes Schiff dieser Entwicklungsstufe ist
chungszonen  etwas teurer in der Anschaffung als ein vergleichbares kon-
(ECAs) muss  ventionelles Schiff — Kosten, die nicht zwingend von den
der AusstoB  Reedereien getragen werden missen. Einige skandinavische
bis 2015 auf  Lander stellen bereits Subvention in Aussicht. Andere Lander
0,17%  werden dem Beispiel Skandinaviens folgen.
reduziert Nach den neuen Regeln der IMO mussen Schiffe ihre
werden.

Stickoxidemissionen von den heutigen 1 Prozent bis Januar
2015 auf 0,1 Prozent senken. ,In der kurzen Zeit seit Um-
ristung hat die ,Bit Viking’ bereits ihre Umweltbelastung er-
heblich reduziert”, berichtet Westerman. ,, Der AusstoB von
Treibhausgasen wurde um 20 bis 25 Prozent reduziert, der
der Stickoxide um 90 Prozent, der SchwefelausstoB wurde

komplett eliminiert, und die Emission von Feinstduben sank
um 99 Prozent. Die Ergebnisse der offiziellen Emissionsmes-
sung liegen zwar noch nicht vor, aber die genannten Schatz-
werte durften den Messwerten ziemlich nahe kommen.”

Wieder im Dienst

Selbstredend ist die Reederei Tarbit Shipping hocherfreut tber
ihr erfolgreich umgerustetes, umweltfreundliches Schiff, und
alle Projektpartner bekundeten den ausgezeichneten Team-
geist der Projektpartner. , Wir alle haben konsequent auf un-
sere hohen Qualitats- und Sicherheitsziele hingearbeitet”, be-
tont Westerman. ,,Das Endergebnis war das Entscheidende.
Denn an einer LNG-Anlage durfen keine Fehler passieren!”

Die ,Bit Viking” hat am 25. Oktober 2011 den Dienst
wieder aufgenommen. Sie funktioniert wie erwartet, und die
Besatzung hat sie an der , Tankstelle” bei Risavika stdlich
von Stavanger erfolgreich bebunkert. Im Auftrag des Olmul-
tis Statoil befahrt das Schiff die norwegische Kiste zwischen
Oslo und Kirkenes. mJG

WEITERE INFORMATIONEN:
Dr. Gerd-Michael Wiirsig, Deputy Head of Environmental Research
Telefon: +49 40 36149-621, E-Mail: gerd-michael.wuersig@gl-group.com

GL-Richtlinien: Erdgas als Schiffstreibstoff

Der GL hat neue Richtlinien fur Erdgas
als Schiffskraftstoff sowie technische
Erlduterungen zur Anwendung der
neuen IMO-Vorschriften entwickelt.

mit dem Uberarbeiteten SOLAS-Uber-
einkommen 2014 in Kraft treten soll.
Die GL-Richtlinie hilft Reedereien und
Werften, sich auf die Einfuhrung von

Die in den letzten Jahren vom IMO-
Subkomitee fur FlUssigkeiten und Gase
als Massengut mit Unterstitzung des
GL entwickelte Ubergangsrichtlinie
ist der erste Schritt hin zur bereits in
Arbeit befindlichen allgemeinen Vor-
schrift fur Gas als Schiffstreibstoff (so-
genannter IGF-Code), die zeitgleich

01/2012

Erdgas als Schiffstreibstoff vorzuberei-
ten. Sie definiert Kriterien fur Konstruk-
tion und Einbau von erdgasbetriebenen
Antriebs- und Hilfsmaschinen mit dem
Ziel, die gleiche Integritat, Sicherheit
und Zuverlassigkeit wie bei vergleich-
baren modernen, konventionell ange-
triebenen Maschinen zu gewahrleisten.
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Erdgas -
die Zahlen
sprechen
fur sich g

Der Trend zur grinen Schifffahrt verstarkt sich.

1

ACARGD" |1

Um die kinftigen Grenzwerte fir Abgas-
emissionen zu erreichen, gilt LNG unter
Experten als vorlaufig beste Losung — doch

zu welchen Kosten? GL-Experte Dr. Pierre C.
Sames Uber Entscheidungskriterien fir oder
gegen eine Investition in LNG-Antriebssysteme
und die Herausforderungen fir den Aufbau

. .BIT VIKING”. Die Umrustung auf Zweikraftstoff-
der notwendlgen Infrastruktur betrieb wurde erst kirzlich abgeschlossen.

NONsTOP: Dr. Sames, welche Faktoren missen Reedereien be-

denken, wenn sie in LNG-betriebene Schiffe investieren wollen? et
saMEs: Als Reeder, der sich die Frage stellt, ob er Gas als Langfr/Stlg
Treibstoff fur sein in internationalen Gewaéssern fahrendes Sprl'cht V/'e/es
Schiff wahlen soll, vergleichen Sie zunachst die Kosten fur .

Flussigerdgas (LNG) und Schwerdl. Liegen die Preise etwa fur Slnkende
auf dem gleichen Niveau, ware LNG sicher keine schlech-

te Wahl. Je mehr Zeit lhre Schiffe innerhalb von Emissions- LNG'KOSten

Uberwachungszonen (ECAs) unterwegs sind, umso schneller
amortisiert sich die Investition.

Grundsatzlich ist die Entscheidung einfach — allerdings ist
das Preisgeflige untbersichtlich. Die Frage also lautet: Wie
sehen die Zahlen tatsachlich aus?

DR. PIERRE C. SAMES
Senior Vice President,
Strategic Research and
Development, GL
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NoNsToP: Die Zahlen sind, zumindest bei Schwerdl, relativ
transparent. Was macht den LNG-Markt so unkalkulierbar?
sAMEs: Es gibt noch keinen globalen Markt fur LNG. Deshalb
ist es so schwer, die LNG-Kosten zu kalkulieren, die man in
funf Jahren fir groBe Schiffe wird zahlen missen. Abgese-
hen davon besteht bei LNG zwischen den USA, Europa und
Asien ein enormes Preisgefalle — viel groBer als bei Bunkerdl.
In den USA ist LNG derzeit vier Mal billiger als in Asien.

Wir wissen allerdings, dass LNG mit groBer Wahrschein-
lichkeit auf absehbare Zeit glnstiger sein wird als Marinedie-
seldl (MGO), und dieser Preisunterschied bestimmt die Inves-
titionsrendite von Schiffen, die ECA-Zonen befahren. Solan-
ge keine anderen Treibstoffanforderungen ins Spiel kommen,

01/2012

richtet sich die Entscheidung nach dem Preisunterschied zwi-
schen LNG und Diesel. Es zeichnet sich aber ab, dass man bei
geschickter Verhandlung bereits heute LNG zum Preis von
Schwer6l bekommen kann.

NoNsTop: Wie hoch sind die durchschnittlichen Investitionskos-
ten, und wie kann ein Reeder ermitteln, ob eine Entscheidung
zugunsten von LNG sinnvoll wére?

saMEes: Der GL hat gemeinsam mit MAN kdrzlich eine neue
Studie vorgelegt, die sich mit den Kosten- und Nutzenaspek-
ten LNG-betriebener Containerschiffe beschaftigt. Die Stu-
die lasst auf einen zusatzlichen Kapitaleinsatz von etwa 300
bis 500 Dollar je Kilowatt schlieBen - alle Anlagenteile B>
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>  fur das LNG-System eingerechnet. AuBerdem haben
wir uns die Kapitalrickflusszeiten fur verschiedene Konfigu-
rationen, SchiffsgroBen, Routen, ECA-Szenarien und Kraft-
stoffpreise angesehen und uns eingehend mit der Frage be-
schaftigt, welche Parameter fur diese Berechnung maBgeb-
lich sind. Wie aus der Studie hervorgeht, sind der Preisun-
terschied zwischen Schwerdl und LNG und die Zeit, die das
Schiff in ECA-Zonen verbringt, die wichtigsten Faktoren fur
die Ermittlung der Amortisierungsdauer.

NonsTop: Wirde demnach die Schaffung weiterer Emissions-
Uberwachungszonen die Akzeptanz von LNG beglnstigen?
sAMES: Ja. Wir wissen z. B., dass sich Hochseeschiffe typi-
scherweise 5 bis 6 Prozent der Zeit in ECA-Zonen aufhalten.
Da aber die nordamerikanischen Kisten im August 2012 die
gleichen Anforderungen an Treibstoffqualitat wie in Nord-
europa stellen werden und bis 2020 — dem Zeitpunkt, an
dem die Schwefelemissionsgrenzwerte fur Schwerél global
in Kraft treten — voraussichtlich Schadstoffbegrenzungen fir
weitere Seegebiete eingefihrt werden, kénnte diese Zahl
fur viele Schiffsrouten kuinftig deutlich héher ausfallen. Wie
gesagt: Es lohnt sich, die Option LNG fur Schiffe, die ECA-
Zonen befahren, genau unter die Lupe zu nehmen.

NoNsTopP: Welche weiteren Faktoren sind fur die Akzeptanz
von LNG als Kraftstoff von Bedeutung?

sAMES: Es gibt viele Faktoren, aber ein Thema, dem wir uns
in der gemeinsamen Studie von MAN und GL besonders ge-
widmet haben, sind die Investitionen in Abhangigkeit von
der Verfligbarkeit von Betankungsstationen. Ein Schiff, das
eine typische Hochseeroute zwischen Asien und Europa be-
fahrt, brauchte mindestens einen Tank an Bord, der gena-
gend Kraftstoff fur die Halfte der Rundreise fasst. Im Fall ei-
nes sehr groBen Schiffs waren das etwa 10000 Kubikmeter.
Allerdings ware ein Schiff mit einer TankgroBe, die nur fur
eine halbe Rundreise ausgelegt ist, starker schwankenden
Brennstoffpreisen an verschiedenen Orten ausgesetzt.

All das wirkt sich nicht nur unmittelbar auf die Baukosten
aus — LNG-Tanks sind sehr teuer —, sondern es bedeutet auch,
dass der Tank weniger Laderaum beansprucht. Dadurch steigt
der wirtschaftliche Nutzen des Schiffes. Die Bereitstellung von
LNG-Tankmoglichkeiten in weiteren Hafen wirde sich also
positiv auf die Akzeptanz dieser Technologie auswirken.

NoNsTop: Hafen und Reedereien erkennen zunehmend die
Notwendigkeit, die Betankungszeit zu verkirzen. Was bedeu-
tet das fur LNG-betriebene Schiffe?

sames: Was den Zeitaufwand der LNG-Bebunkerung betrifft,
stehen wir mit unseren Untersuchungen noch ganz am An-
fang. Wir wissen aber, dass unsere Kunden in Zukunft LNG
so bunkern wollen wie heute Schwerdl. Und dies auch in ei-
ner akzeptablen Zeitdauer.

Im Augenblick gehort zur LNG-Bebunkerung zunachst
das Vorkihlen der Systeme und eventuell des Tanks selbst,
bevor mit der eigentlichen Betankung begonnen werden
kann. Es wird aber versucht, die benotigte Vorbereitungs-
zeit zu verkdrzen. So kédnnte man beispielsweise mit dem
Vorkihlen der Betankungsschlauche schon beginnen, bevor
diese angeschlossen werden. Man kénnte auch die relevan-
ten Bordanlagen schon vor dem Anschluss vorkihlen. Es gibt
also mehrere Optionen, die wir noch nicht vollsténdig aus-
gelotet haben.

Mit zunehmendem Interesse an der kommerziellen Nut-
zung wird sich auch die entsprechende derzeit noch nicht sicht-
bare Technik zur LNG-Bebunkerung rasch entwickeln. Das ist
eine technische Herausforderung, die bewaéltigt werden kann,
und sicher einer der Griinde, weshalb der Kurzstreckenseever-
kehr in der LNG-Akzeptanz zurzeit vorne liegt und praktisch als
Experimentierlabor fir die Hochseeschifffahrt dient.

NonsTop: Wie entwickeln sich die Zugangsmaoglichkeiten zu
LNG?

saMEs: Mehrere Hafen bieten bereits LNG-Betankung an, be-
sonders in Nordeuropa. Im Frihjahr 2011 wurde ein LNG-
Terminal in Nynashamn stdlich von Stockholm er6ffnet, und
dort wird demnéachst LNG als Schiffsbrennstoff direkt ver-
flgbar sein. Gasnor hat kirzlich bekannt gegeben, dass LNG
in Brunsbittel angeboten werden soll. Es ist geplant, das
Flissiggas zunédchst per Tanklastzug anzuliefern; bei entspre-
chender Nachfrage soll dann spéater ein kleines Terminal ge-
baut werden.

Solche Ankindigungen der Versorgerseite helfen sehr,
denn sie motivieren die Reedereien dazu, LNG in die enge-
re Wahl zu ziehen. Es ist wichtig, den Reedereien zu zeigen,
dass die Versorgungsbranche willens ist, den Anfang zu ma-
chen und bei steigender Nachfrage die entsprechende Infra-
struktur bereitzustellen.

nonstop



GRUNER HAFEN. Die Brunsbuttel Port GmbH und Gasnor AS haben im Oktober 2011
einen Vertrag fur die LNG-Bebunkerung von Schiffen geschlossen. Zunachst wird das
norwegische Unternehmen die Betankung mit dem emissionsarmen Treibstoff in
Brunsbuttel Gber.LNG-Tankfahrzeugen ermoglichen. Bei entsprechender Nachfrage soll
spater ein Tanklager gebaut werden — strategisch giinstig gelegen an Elbmindung und
Nord-Ostsee-Kanal.

Photos: Brunsbittel Ports GmbH

Der GL erkundet gemeinsam mit der Hamburger Hafen-
verwaltung die Moglichkeiten, LNG auch hier als Kraftstoff
anzubieten. AuBerdem arbeiten wir an einem EU-finanzier-
ten Projekt namens ,Clean North Sea Shipping” mit und pla-
nen, im kommenden Mai den sogenannten LNG-Showcase
Hamburg beim European Maritime Day vorzustellen.

Unsere aktuellen F&E-Projekte widmen sich den prakti-
schen und sicherheitstechnischen Aspekten mdéglicher LNG- ;
Bebunkerungsanlagen, u.a. im Hamburger Hafen, unter dem -~ BN -

s«

Gesichtspunkt der technischen Machbarkeit. -

NONsTOP: Reedereien, die eine Versorgung brauchen, und Ver-
sorger, die auf die zu versorgenden Schiffe warten — ist das
nicht ein Dilemma ahnlich der Frage, ob das Ei oder die Henne
zuerst da war?
sAMES: Gewiss, und das ist einer der Grinde, weshalb sich
der GL so entschieden fur diese Technologie engagiert. Wir  lebnis fur uns, zu dieser Entwicklung beitragen zu kénnen
glauben, wir kénnen hier zur treibenden Kraft werden, und und die Beteiligten zur Nutzung der verflgbaren Technologie
wir sind an vielen Fronten tatig, in der Forschung wie in der  und zu ihrer Umsetzung gemeinsam mit uns zu motivieren.
Entwicklung von Regeln und Designkonzepten sowie in den Ich hoffe jedenfalls, dass man eines Tages im Ruckblick sa-
ersten kommerziellen Anwendungen. Unsere Betreuung des  gen wird, dass wir heute die richtige Entscheidung getroffen
Umbaus der ,Bit Viking” ist ein gutes Beispiel. haben. mAM

Technologien wie LNG kénnen sich ohne substanzielle
fachliche Unterstitzung durch Klassifikationsgesellschaften WEITERE INFORMATIONEN:
wie den Germanischen Lloyd kaum entwickeln, zumindest Dr. Pierre C. Sames, Senior Vice President, Strategic Research and Development
nicht mit der jetzigen Geschwindigkeit. Es ist ein Erfolgser-  Telefon: +49 40 36149-113, E-Mail: pierre.sames@gl-group.com
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Treibstoff -
Gas ist nicht gleich Gas

Die Nachfrage nach Flussigerdgas (LNG) als sauberer Treibstoff wachst seit Jahren
kontinuierlich. Eine Studie des GL untersucht, ob auch bewahrte LPG-Tank-Designs

fur kleinere LNG-Tanker genutzt werden kénnen

.NORGAS INVENTION"”. Kurzstrecken-LNG-Tanker mit GL-Klasse.

Erdgas (LNG) Uber groBe Distanzen sind groBe Flis-  von LPG-Tankern auf die kleinen LNG-Kurzstreckentanker der

siggastanker. Sie l6schen ihre Ladung an LNG-Ter-  Zukunft Gbertragen.
minals in Hafen, von wo aus das Gas durch Pipelines zu den
Endverbrauchern gelangt. Aufgrund seiner schadstoffarmen
Verbrennung wird Erdgas als Schiffstreibstoff wie auch als Nun wird LNG bei =162 °C transportiert, LPG dagegen nur
Energiequelle im Binnenland immer interessanter. Eine ge-  bei =104 °C. Die Stutzkonstruktionen fur kiinftige LNG-Tanks
eignete Transport- und Verteilungsinfrastruktur muss jedoch muUssten also wesentlich tiefere Temperaturen aushalten als
erst geschaffen werden. Fir die LNG-Versorgung erdgasbe-  die von LPG-Tanks. Die LNG-Tanks ziehen sich starker zusam-
triebener Schiffe wird man kleinere Mengen Uber kirzere men und setzen ihre Unterbauten héheren Belastungen aus.
Strecken transportieren missen. Dazu braucht man kleinere Doch all das bedeutet nicht, dass bewahrte LPG-Tankkons-
LNG-Tanker. Die Reedereien wirden hier am liebsten auf be-  truktionen ganzlich ungeeignet fur LNG sein missen.

D as wirtschaftlichste Transportmittel fur verflissigtes ~ wahrte Konzepte zurickgreifen und die Tankkonstruktionen

Verteilung der Temperatur
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Wie sich die Temperaturen in der Unterkonstruktion ver-
teilen und welche Stdhle und Plattenstarken die Anforde-
rungen der internationalen Flussiggas-Transportnorm (IGC-
Code) erfullen, kann nur in einer detaillierten Analyse er-
mittelt werden. Der GL hat kirzlich eine Studie vorgelegt, in
der Bilobe-Tanks des Typs C nach diesen Kriterien untersucht
werden. Die Temperaturverteilung in der Unterkonstruktion
wurde jeweils fir LNG- und LPG-Ladung ermittelt.

Hierzu wurde ein 3-D-Modell des Laderaums, des Tanks
und seiner Isolation, des holzernen Auflagers und des Tank-
unterbaus erstellt. Alle relevanten Randbedingungen ein-
schlieBlich der Warmeleitfahigkeit und Konvektionseffekte

Zur Berechnung der Beanspruchung wurde das Tempe-
raturfeld zusammen mit den vom IGC-Code vorgegebenen
Solllasten auf das dreidimensionale FE-Modell angewendet.
Mit LNG-Fullung wies der Tank eine wesentlich ausgepragte-
re Kontraktion auf als mit LPG-Fullung. Infolgedessen waren
die Kontaktflachen zwischen Tank und Unterbau kleiner und
die resultierende Beanspruchung hoher. Aufgrund der starke-
ren Kontraktion in Langsrichtung war auch die Exzentrizitat
der hoélzernen Auflager auf der tragenden Gleitflache ausge-
pragter und die Spannung somit héher. Insgesamt wurde fur
LNG eine um 35 Prozent héhere maximale Beanspruchung
als bei LPG ermittelt.

LINKS. Temperatur-
verteilung in der
starren Unter-
konstruktion far
LNG (oben) und
LPG (unten).

RECHTS. Span-
nungsverteilung
nach von Mises
(MPa) am Gleitauf-
lager fur LNG
(oben) und LPG
(unten).

Photo: Hasenpusch

wurden dabei berticksichtigt. Die im Laderaum vorherrschen-
den Temperaturen und die Warmeubertragungskoeffizienten
mussten sorgsam gewahlt werden, da diese Parameter die
Analyseergebnisse erheblich beeinflussen. Der GL konnte bei
diesen wichtigen Eingangsparametern auf Daten aus Lang-
zeit-Temperaturmessungen an TankstUtzkonstruktionen und
in Laderdumen von LPG- und LNG-Tankern zurtickgreifen.

Wie die GL-Studie zeigt, lag die niedrigste Temperatur am
oberen Stutzflansch der starren Unterkonstruktion des Tanks
bei LNG-Fullung etwa 10 °C unter dem Wert, der bei LPG-Ful-
lung gemessen wurde. Diese niedrigeren Temperaturen wirken
sich durchaus auf den Tank und seinen Unterbau aus.

01/2012

Auch beim Ruckgriff auf bewéhrte LPG-Tank-Designs be-

durfen die fur kleinere LNG-Tanker der Zukunft bestimmte
Tanks und ihre Unterkonstruktionen auch beim Ruckgriff auf

bewdhrte LPG-Tank-Designs einer detaillierten Analyse. Die-

se Analysen sollten von anerkannten Experten durchgefthrt
werden, um sicherzustellen, dass die Voraussetzungen fir
eine Abnahme nach dem IGC-Code erfillt sind. mAB

WEITERE INFORMATIONEN:
Achim Birk, FutureShip
Telefon: +49 40 36149-4096, E-Mail: achim.birk@gl-group.com

IGC-CODE.
Internationale
Vorschrift far
den Bau und
die Ausrs-
tung von
Schiffen zur
Beférderung
verflissigter
Gase als
Massengut.
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. .Ange5|chts der kunftlgen Grenzwerte fur Schwefelem|55|onen von Schiffen suchen

i

'GmbH hat elﬁ neues, marktrelfes Schn‘fsde&gn 'org I_.legt a

elle Schifffahrt muss in den kommenden Jahrzehnten
zahlreiche 6kologische Herausforderungen meistern.
Dabei rtickt LNG als potenzieller Schiffstreibstoff zunehmend
in den Mitelpunkt der Diskussion. Das deutsche Ingenieur-
bdro IPP Ingenieur Partner Pool hat mit dem STREAM nun
ein neues Design fur ein Containerschiff mit LNG-Antrieb

E ffizienz steigern, CO,-AusstoB senken: Die kommerzi-

vorgelegt, das die Entwicklung entscheidend voranbringt:

. Mit diesem Design zeigen wir, dass es keine Utopie mehr
ist, umweltfreundliche und im Betrieb wirtschaftliche Schiffe
zu bauen, die alle Vorschriften erfullen”, sagt Hans-Jirgen
Voigt, Geschaftsfuhrer von IPP und TECHNOLOG.

Das vom GL bereits geprufte und genehmigte Design be-
zieht sich auf eine Baureihe von Containerschiffen mit 3000
bis 4200 TEU Ladekapazitat. Als verantwortlicher Marketing-
Partner von IPP stellte TECHNOLOG aus dieser Baureihe ein
LNG-betriebenes, lukendeckelloses Vollcontainerschiffsde-
sign vor: das STREAM 4200 LNG. Mit einer Gesamtbreite
von 32,25 m kann das Schiff noch die alten Schleusen des
Panamakanals passieren. Der Tiefgang von 10,5 bis 12,0 m
gestattet den weltweiten Einsatz des Schiffes, auch im Nord-
Ostsee-Kanal in seiner kinftigen Ausbaustufe. Unter Deck ist
das Schiff in groBe Doppel-40-FuB-Laderaume unterteilt. Der
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vordere Laderaum ist mit Lukendeckel verschlossen und fur
den Transport von Gefahrgut ausgelegt. Alle dahinter befind-
lichen Laderaume sind offen. Das Deckshaus ist im hinteren
Drittel des Schiffs angeordnet. Die vorderen Anker und Moo-
ring-Einrichtungen befinden sich unter einer geschlossenen
Kappe, das in die speziell entwickelte Wellenbrecherkonst-
ruktion integriert ist. Die hintere Mooring-Einrichtung liegt
geschitzt unter dem letzten Containerstapel.

Flexible Beladung

. Wir haben das Design so optimiert, dass das Schiff samtliche

heute gangigen ContainergréBen bis hin zu 49 FuB aufneh-
men kann”, sagt Voigt. DarUber hinaus sind die Stellplatze
an Deck so ausgelegt, dass groBere Stapelgewichte als tGblich
aufgenommen werden kénnen. Dank moderner technischer
Ausstattung mit Stoppern ist in jeder Zelle ein individuelles
Staumuster moglich. Die Beladung im Raum und auch an
Deck kann je nach Erfordernissen flexibel erfolgen.

Alle 40-FuB-Stellplatze im Laderaum sowie bis zu drei La-
gen an Deck sind fur Kuhlcontainer ausgelegt. ,, Wir haben
das Beluftungssystem speziell fir die Erfordernisse der Kihl-
container konzipiert und optimiert”, erldutert Voigt. Die Stau-
und Zurrvorrichtungen fur die Container sowie das Stopper-

orﬁ'Gr_ genehmlgt wurde
- pT—

IPP wurde
1999 als
Ingenieurpool
far die
maritime
Industrie
gegrindet.
Zum
Tatigkeitsfeld
gehdren
Designent-
wicklung,
grundlegende
Ingenieur-
dienstleistun-
gen und eine
umfassende
fertigungs-
technische
Beratung.
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-§CHIFF DER ZUKUNFT:
STREAM-Schiff it
- L_adungsan'crdn'ung fur
LIF a;merirk.an'is'ch'e Roliten. f

System wurden in Zusammenarbeit mit dem internationalen
Beladungsspezialisten CARGOTEC entwickelt. Weiterhin kén-
nen die STREAM-Schiffe auch mit elektrischen Deckskranen
bestlickt bzw. nachgerUstet werden.

Sicheres Bunkern

Das LNG-Kraftstoffsystem fur den STREAM wurde gemein-
sam mit der TGE Marine Gas Engineering konzipiert. Unter
Deck sind feste Bunkertanks vorgesehen, erganzt durch ein
neuartiges mobiles LNG-Tanksystem an Deck, das bei Bedarf
eine zusatzliche Bunkerkapazitat bereitstellt. Die LNG-Bun-
kercontainer werden an eine neu entwickelte Andockstation
angekoppelt. Dr. Gerd-Michael Wrsig, Deputy Head of En-
vironmental Research beim GL, erklart: ,Das Bunkerungssys-
tem gehort zu den wichtigsten Einrichtungen bei der Ent-
wicklung LNG-betriebener Schiffe. Die Tank- und Bunkersys-
teme mdssen sicher und zuverlassig sein und jedes Austreten
von Gas verhindern. Wie das STREAM-Konzept zeigt, sind
diese Techniken bereits jetzt verftgbar.”

.In der Schifffahrt geht es heutzutage nicht nur um wirt-
schaftliche Ergebnisse — auf die ohne Zweifel das Hauptau-
genmerk des STREAM-Projekts gerichtet war —, sondern auch
um die Sicherheit der Besatzung”, sagt TECHNOLOG-Chef

Kenndaten

Lange uber alles

Lange z. d.Loten

Breite Uber alles
Entwurfstiefgang

Max. Tiefgang

Reichweite im LNG-Betrieb
Reichweite im HFO-Betrieb
Tragfahigkeit

Nutzlast je nach
Routenlange

245,40 m
233,50 m
32,25 m
10,50 m
12,00 m
9000 nm
25000 nm
49000 t

39500t - 43000 t

Container-Ladekapazitat

TEU Uber Lukensull 2480
TEU unter Lukensull 1730
4210
Kuhlcontainer tGber Lukensull 410

TEU gesamt

Kuhlcontainer unter Lukensull 650
Kuhlcontainer gesamt 1060
40’ ISO gesamt 2070
45' HQ max. 920
48' DOMCON max 450
49' DOMCON max. 400

Voigt. ,Jeder verantwortungsbewusste Schiffsdesigner muss
heute auch die Bedrohung durch Piraterie beachten. Schon
in der Entwurfsphase mussen Systeme zum Schutz der Crew
integriert werden.” Unter Deck verlaufen Wallgédnge Gber
die gesamte Lange des Schiffs und gewdhren Zugang zu den
Lade- und Maschinenrdumen sowie zum Deckshaus. Die In-
nenrdume des Schiffes einschlieBlich der Aufbauten kénnen
durch geeignete Verschlisse im Eingangsbereich hermetisch
vom offenen Decksbereich abgeriegelt werden.

Das Entwurfskonzept des STREAM konzentriert sich an-
sonsten ganz auf Energieeffizienz. Der langsam laufende Pro-
peller des STREAM mit hohem Wirkungsgrad wird direkt an-
getrieben von einer Dual-Fuel 2-Taktmaschine mit 22,9 MW
Leistung — einer Spezialentwicklung von MAN fur den LNG-
Betrieb. Auch die Hilfsmotoren/Generatoren und der Boiler
sind fur den Dual-Fuel-Betrieb ausgelegt. Kraftstoffeinsparung
ist nicht der einzige Vorteil dieses effizienten Konzepts. b
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TECHNOLOG
wurde 1979 als
Technologie-
handels- und
transfergesell-
schaft
gegrindet.
2008 entstand
TECHNOLOG
Services
speziell zur
technologi-
schen Unter-
stutzung der
maritimen
Industrie.
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>  Die Maschinenanlagen des STREAM konnen auf viel-
faltige Weise genutzt werden. Bei mittleren Tiefgangen
und moderaten Geschwindigkeiten kann die Hauptmaschi-
ne nicht nur die bendtigte Antriebsenergie, sondern auch
Uber den Wellengenerator die gesamte elektrische Energie
fur den Bordbetrieb erzeugen. Bei Bedarf konnen die Hilfs-
maschinen Uber den Wellengenerator zusatzliche Energie fur
hohere Geschwindigkeiten beziehungsweise fur benotigte
Mehrleistungen bei Schlechtwetter-Bedingungen liefern. Ins-
gesamt fiihren die Auslegung der Maschinenanlagen und die
guten Entwurfseigenschaften des STREAM zu einer signifi-
kanten Senkung des Brennstoffverbrauchs im Vergleich zu
herkdmmlichen Losungen auf konventionellen Schiffen.

Widerstandsoptimierte Rumpfform

Mit Zusatzinvestitionen flr eine Warmerickgewinnungsan-
lage (WHRS) kann das Schiff seine Energieeffizienz noch wei-
ter steigern. Dabei versorgt eine Abgaskesselanlage einen
Turbosatz von MAN zur Erzeugung von elektrischer Energie.
Das Power-Management-System (PMS) von Siemens optimiert
den Kraftstoffverbrauch und senkt damit die Energiekosten
weiter. Je nach Betriebsbedingungen und in Abhangigkeit

ENTWURF. STREAM-Schiff mit typischer
europdischer Ladungsanordnung:

von der Entwicklung der Brennstoffkosten und den erforder-
lichen Fahrten in den Emissionsschutzgebieten (ECA-Zonen)
kénnen sich die zusatzlichen Installationskosten in vier bis
sechs Jahren amortisieren.

Ein neuer Kraftstoff ist nur ein Aspekt des Trends zu
hoherer Effizienz in der Schifffahrt. Schiffoauingenieure
suchen laufend nach neuen Moglichkeiten zur Steigerung der
Effizienz von Schiffen. Mit Hilfe der numerischen Strdmungs-
mechanik (CFD) entwerfen sie Rumpfformen mit verbesserten
hydrodynamischen Eigenschaften.

Die Rumpflinien des STREAM wurden von den Experten
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt erfahrungsba-
siert optimiert. In enger Zusammenarbeit mit der GL-Tochter
FutureShip unter Nutzung der dort vorhandenen Software,
der Bearbeitungsverfahren und des Fachwissens generier-
ten die Ingenieure zunachst zahlreiche Design-Varianten, die
dann gezielt bis zur optimalen Rumpfform fur eine maxima-
le Ladekapazitat und Stabilitat mit den absolut geringsten
Kosten per Container und Seemeile weiterentwickelt wurden.

Die optimierten Rumpflinien ermoglichen den Einsatz ei-
nes sehr wirkungsvollen, langsam laufenden Propellers des
Projektpartners MMG (Mecklenburger Metallguss GmbH).
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GL-Klassenzeichen fur EEDI-Berechnungen
STREAM-Schiffe

=100 A5 CONTAINER SHIP, HATCHCOVERLESS
DG, IW, ERS, HLP, BWM, NAV-OC

=MC, AUT, RCPx/y, GF, EP Anforderungen 2013
Dangerous Goods

N
(=}

In Water Survey

Emergency Response Service
Hull Lifecycle Program
Ballast Water Management
Bridge Design One-Man Control STREAM 4200 LNG

Console — Ocean and Coastal Waters STREAM 4200 LNG+WHRS 11,249 CO/t*nm

Unattended Machinery Space 9,97g CO:/t*nm

Refrigerated Cargo Protection in

Reefer Container

Gas as Fuel

Environmental Passport 100000

EEDI in g CO,/t*nm

-
(=]

Fur die maximale Manovrierfahigkeit sorgt ein Ruder von heblich unter der Soll-Basislinie fur 2025 liegt (s. Diagramm).
Becker Marine Systems. TECHNOLOG-Geschaftsfuhrer Hans-Jirgen Voigt ist Gber-
zeugt: ,STREAM-Schiffe werden im Vergleich mit konven-
tionellen Schiffen in ECA-Zonen bei vorsichtiger Schatzung
Die in den nachsten Jahren in Kraft tretenden strengen Emis-  etwa 30 Prozent Kraftstoffkosten einsparen.” mSA
sionsgrenzwerte fur Schwefeloxide, Kohlendioxid und Stick-

oxide erfordern bei Schiffen, die nicht fir den LNG-Betrieb

ausgelegt sind, in jedem Fall zusatzliche Investitionen. Die  WEITERE INFORMATIONEN:

STREAM-Schiffe erfullen in ihrer gegenwartigen Konfigura-  Dr. Gerd-Michael Wiirsig, Deputy Head of Environmental Research

tion samtliche Emissionsvorschriften, die in absehbarer Zeit  Telefon: +49 40 36149-621, E-Mail: gerd-michael.wuersig@gl-group.com
Gdltigkeit erlangen werden. Darlber hinaus erreichen sie  Albrecht Delius, Director Operation and Business Development — TECHNOLOG GmbH
nach vorldufigen Berechnungen einen EEDI-Index, der er-  Telefon: +49 40 7070768-01, E-Mail: albrecht.delius@tlg-services.biz

Zukunftssichere Technologie

STREAM 4200 LNG
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== == Hoffentlich blelbn

= =

= & die Reeder verniinftig

Auch in schwierigen Zeiten setzt Briese Schiffahrt, eine der gréBten deut-

schen Reedereien, auf eine junge Flotte, hohe Sicherheitsstandards und
modernste Ausristung. In nonstop spricht der Griinder und CEO, Prof. Roelf

Briese, Uber die drohende Krise und neue Optionen im Offshore-Bereich

NONsTOP: Sie haben Briese Schiffahrt Anfang der 1980er-
Jahre gegriindet. Waren das die guten alten Zeiten?

ROELF BRIESE: Damals waren die Frachtmarkte noch in Ordnung.

Das Interesse an Kommanditkapital wuchs, sodass man fir
den Bau von Schiffen auch Gesellschafter fand. Der Start war
dementsprechend nicht so schlecht. Wenige Jahre spater sah
die Lage schon schwieriger aus. Wer 1986/87 Schiffe bestellt
hatte, bekam Probleme mit den Finanzierungen. Zu der Zeit

ging es aber den Werften noch relativ gut, sodass sie noch
Uberbriickungskredite und Hilfestellungen geben konnten.
Seither hat sich fur uns alles ganz positiv entwickelt.

NonsTop: Was ist Ihr Erfolgsgeheimnis?

BRIESE: Wir haben immer schon viele Schiffe gekauft, ge-
baut, aber auch wieder verkauft. Das Ergebnis ist eine mo-
derne, 6konomische, dkologische und anspruchsvolle Flotte,

nonstop




VIELFALT.

Zur Briese-Flotte
gehoren.u.a. 120
Mehrzweck- und
Schwergutschiffe,
hier die ,BBC Leer"”
mit 20567 tdw
Tragfahigkeit.

die vorwiegend im Multipurpose- und Heavy-
Lift-Bereich aktiv ist. Hier ist die intellektuelle
Anforderung einfach hoher. Festigkeit und
Stabilitat der Schiffe mussen genau berech-
net werden. Der Aufwand, auch was die lo-
gistischen MaBnahmen angeht, ist sehr viel
groBer als etwa bei Containerschiffen. Ein Bei-
spiel ist der Neubau der ,,BBC Fuji”. Bei dem
Projekt haben wir eng mit dem GL kooperiert.
Eine Herausforderung war, dass der Sichtstrahl

zunachst nicht gegeben war — das konnten wir

dann Uber Kameras I6sen. Um die Stabilitat zu
erhéhen, haben wir selbst schiffbaulich Sta-
bilitdtspontons entwickelt, die bei all unseren
Schiffen zum Einsatz kommen. Die Anforderun-
gen des GL waren, was die Mess- und Pass-
genauigkeit betrifft, sehr hoch.
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MACHER. Der Schiffbau-
ingenieur und-Kapitan Roelf
Briese hat die Briese
Schiffahrts GmbH & Co- KG
1984 in Leer gegriindet.

Photo: Geoff Garfield

NONsTOP: Besonders in wirtschaftlich schwieri-
gen Zeiten ist es gut, breit aufgestellt zu sein.
Wie ist hr Unternehmen fur die drohende
Krise in der Schifffahrt gewappnet?

BRIESE: Unser Portfolio ist so ausgerichtet, dass
wir vom reinen Transporteur weg und hin zu
einem gesamtlogistischen Unternehmen kom-
men wollen. Darin ist auch enthalten, dass wir
Stauereien und Schiffskonstruktionen mit an-
bieten, damit man mdglichst ein eigenes Crew-

ing hat oder auch Schiffsreparaturen mit durch-
fuhren und Kleinigkeiten selbst erledigen kann.
Unser Ziel ist es, mdglichst unabhéngig von
den sogenannten Global Carriern zu sein.
Deshalb haben wir mit der BBC eine eigene
Chartergesellschaft gegriindet, eine hundert-
prozentige Tochter von uns, die derzeit >
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EXPERTISE. Briese
managt Projektladun-
gen auch in anspruchs-
vollem Umfeld.

Uber Briese Schiffahrt

Gegrindet 1984 in Leer, bereedert Briese derzeit 127
Schiffe. Mehr als 200 Schiffe hat das Unternehmen im
Laufe der Jahre bauen lassen.

Schwerpunkte sind Projektladungen aller Art
und GroBe durch Einsatz speziell konzipierter Mehr-
zweckschiffe mit Kranen hoher Kapazitat (bis zu 700 t
Ladegewicht) und Eisklasse (1A,E3). Alle betreuten
Schiffe sind durch den Germanischen Lloyd gemaB
ISM-Code zertifiziert. Bereits seit elf Jahren erfullt
das Unternehmen auch die Anforderungen der DIN
EN ISO 9001:2000 - ebenfalls bestatigt durch ein GL-
Zertifikat.

Zur Briese-Gruppe zahlen neben der Reederei und
der BBC Chartering & Logistic GmbH & Co. KG auch ei-
gene Hafenlogistik- und Crewing-Agenturen. Dartber
hinaus entwickelt Briese eigene Schiffsdesigns und

Photos: Briese Schiffahrt

> 140 Schiffe befrachtet und mit 24 Filialen weltweit ver-

treten ist. Besonders in Krisenzeiten ist dies von Vorteil. Wir
haben in den guten Jahren die entsprechende Logistik aufge-
baut. Das Ergebnis ist, dass wir immer Ladung haben — wenn
auch auf niedrigem Niveau. Aber wir haben sie zumindest.
Wir stehen naturlich auch unter Druck, aber kein Schiff von
BBC muss derzeit aufliegen.

NonsTop: Wie sehen Sie dem kommenden Jahr entgegen?

BRIESE: Etwas optimistischer als noch vor Kurzem. Das hangt
vor allem mit einem Besuch in den USA und Stdamerika zu-
sammen. Dort nehmen die Investitionstatigkeit und die An-
fragen nach Transporten zu, wahrend im europaischen und
asiatischen Markt die sehr groBe Uberbauung zu niedrigen
Frachtertrdgen flhrt. BekanntermaBen haben auch viele
Reeder, die Containerschiffe bestellt hatten, ihre Tonnage
storniert und haben dann sehr viele Heavy-Lifter und Multi-
purpose-Schiffe gebaut. Dieser Zuwachs muss jetzt erst ein-
mal absorbiert werden. Momentan ist die Neubautatigkeit
in diesem Segment relativ klein. Hoffentlich bleiben die Ree-
der, inklusive Briese, alle verniinftig und bauen nicht so viel.

NonsTop: Wirden Sie angesichts dieser Entwicklung jungen
Leuten heute empfehlen, in die Schifffahrt zu gehen?

BRIESE: Ja, unbedingt. Die Konditionen im schiffsbetriebs-
technischen Bereich haben sich Uber die Jahre stark verbes-
sert. Wer heute drei Monate zur See féhrt, bekommt dafir
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bietet Beratungs- und Engineering-Dienstleistungen
an. Das Unternehmen beschaftigt weltweit mehr als

2000 Mitarbeiter.

ja auch mehr als 46 Tage Urlaub. Es gibt gute Moglichkei-
ten. Wenn man das finf, sechs Jahre gemacht hat, ist die
Wahrscheinlichkeit, dass man eine addquate Landposition
bekommt, hoch.

NONsTOP: Splren Sie denn das Thema Fachkraftemangel?

BRIESE: Im schiffsbetriebstechnischen Bereich mehr als im
nautischen Bereich. Besonders im schiffsbetriebstechni-
schen Bereich mangelt es haufig an der entsprechenden
Qualifikation. Aus diesem Grund haben wir im Jahr 2005
mit der Reedergemeinschaft Ems-Achse beschlossen, fur
die Dauer von zehn Jahren drei Stiftungsprofessuren und
einen Lehrauftrag an der Seefahrtschule hier in Leer zu
finanzieren. Wir haben drei Millionen Euro gesammelt,
um das zu unterstitzen. Das Ergebnis: Im letzten Semes-
ter hatten wir 400 Nautikstudenten und Studenten des
Schiffs- und Reedereimanagements, sodass wir glauben,
dass hier wieder mehr Nachwuchs nachkommen wird.
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2001 wurde
auf Initiative
von Briese die
Offshore
Windtechno-
logie GmbH
(OWT)
gegriindet,
die Funda-
mente fir
Offshore-
Windenergie-
anlagen kons-
truiert.
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Im Offshore-
Geschéft
brauchen wir

Finanzierungs-

sicherheit

T
FIRMENSITZ.
Briese—ZenSraIe im
ostfriesischen Leer.

NoNsToP: Mehr Nachwuchs — auch fur Klassifikationsgesell-
schaften. Wo sehen Sie die Aufgaben einer modernen Klas-
sifikationsgesellschaft?

BRIESE: Die Hauptaufgabe sehe ich in der Mitentwicklung
von optimalen Schiffen, das heit 6konomisch und 6ko-
logisch sinnvolle Schiffe zu bauen bei moglichst geringen
Kosten. Auf der anderen Seite erwarte ich, dass die Klasse
gemeinsam mit den Reedereien Uberlegt, wie man die Be-
triebsbereitschaft sinnvoll aufrechterhalten oder bei Bedarf
anpassen kann. Jeder Aufenthalt, jedes Docking kostet viel
Geld. Ich winsche mir in den Entscheidungen einer Klas-
sifikationsgesellschaft eine klare Linie. Es ist wichtig, mit
viel Sachverstand in einen gemeinsamen Dialog zu treten
und die Optionen mit den Fachleuten von allen Seiten zu
diskutieren.

NonsTop: Neue Entfaltungsmaoglichkeiten bietet der Bereich
Offshore. Sie haben sich auf den Transport von Windener-
gieanlagen spezialisiert und sind mit der OWT Offshore
Wind Technologie GmbH auch an Planung und Bau von
Offshore-Windparks beteiligt.

BRIESE: Fest steht: Die Energiewende ist nicht mehr zurlck-
zudrehen. Dementsprechend besteht eine sehr groBe Nach-
frage im Offshore-Bereich, aber die Zurlickhaltung ist eben-
falls groB. Bei den Investitionen handelt es sich ja oftmals
um Millionenbetrage, das Risiko ist nicht immer abschatz-
bar. Grundsatzlich lduft das Offshore-Geschéaft positiv an.

ROELF.BRIESE
CEO Briese Schiffahrt

HERAUSFORDERUNG.
Schwerguttransport
auf der ,BBC Baltic”.

Die von uns gegriindete OWT entwickelt und konstruiert
Fundamente fur Offshore-Windenergieanlagen. Der Bau
dieser Anlagen ist u.a. in Emden, Papenburg und anderen
Orten an der Ems vorgesehen. Den Transport sowie die Ins-
tallation der Fundamente Ubernimmt dann wieder u.a. die
Briese Schiffahrts GmbH & Co KG. Wir sind bereits in ver-
schiedene Projekten involviert, aber um gréBere und teure-
re Projekte in Auftrag zu geben, brauchen wir noch mehr
Sicherheit und Zuverlassigkeit bei der Finanzierung.

NoNsToP: Sicherheit an Bord spielt in Zeiten, in denen sich
Piraterie zu einem massiven Problem entwickelt hat, eine
Ubergeordnete Rolle. Auch eines lhrer Schiffe war davon
betroffen. Was erhoffen Sie sich diesbezlglich von Politik
und den internationalen Schifffahrtsgremien?

BRIESE: Die internationale Staatengemeinschaft hat die Auf-
gabe, die Freiheit der Meere zu sichern. Wir haben dazu
verschiedene Gesprache geflhrt, auch in Berlin mit Vertre-
tern der unterschiedlichen Ministerien. Da ist man leider
Uberhaupt nicht weitergekommen. Man hat viel diskutiert,
am Ende aber ohne konkretes Ergebnis.

Die Bundesrepublik ist da aber nicht alleine. Meines
Erachtens musste die internationale Staatengemeinschaft
viel mehr machen. Nach der Anzahl der registrierten Schif-
fe pro Eigner ist die Bundesrepublik nur an dritter Stelle.
Die Griechen und die Japaner sehe ich hier ebenfalls in der
Pflicht. mAM
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JANUAR

16.-20.01.12
Curso de Superintendente
Veracruz, Mexiko

17.01.12
Ship Structural Design
Singapur

18.-20.01.12
Train the Trainer for
Shipping Companies
Genua, Italien

23.-24.01.12
Company/Ship Security
Officer (CSO/SSO)
Training Course
Kopenhagen, Danemark

24.01.12
Crew Safety
Madrid, Spanien

25.01.12

Maintenance of Life-Saving
Appliances and Fire-Fighting
Equipment on Board
Seagoing Ships

Madrid, Spanien
25.-26.01.12

Internal Auditor ISM/ISPS
for Shipping Companies
Kopenhagen, Danemark

26.01.12
The SOLAS Convention
Piraus, Griechenland
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26.-27.01.12
Vetting Inspections
Rom, Italien

FEBRUAR

01.02.12
STCW Basics
Singapur

02.02.12

STCW 2010
Implementation Workshop
Singapur

02.-03.02.12

Internal Auditor
ISM/1SO 9001:2008 for
Shipping Companies
Kopenhagen, Danemark

07.-08.02.12
IAMSAR - On Scene
Coordinator Training
Madrid, Spanien

07.-08.02.12

Internal Auditor ISM/ISPS
for Shipping Companies
Piraus, Griechenland

14. - 15.02.12
Internal Auditor
ISM/ISPS for
Shipping Companies
Singapur

14.-15.02.12

ISM - A Risk Management
Approach

Kopenhagen, Danemark

16.-17.02.12

Management Representative

1SO 9001:2008
Singapur

20.-21.02.12

Designated Person Ashore
(DPA) Training Course
Singapur

22.02.12
Ship-Shore Communication
Singapur

27.-28.02.12
Implementation Workshop
ILO Maritime Labour
Convention

Singapur

29.02.12
Damages to the
Hull Structure
Singapur

MARZ

01.03.12

STCW 2010
Implementation Workshop
Piraus, Griechenland

02.-03.03.12

Internal Auditor ISM/ISPS
for Shipping Companies
Makati City, Philippinen

02.03.12

BSC - Balanced Score
Card - Planejamento
Estratégico para

Area da Saude
Sao Paulo, Brasilien

05.-09.03.12
Superintendent Training
Course

Danzig, Polen

06. -07.03.12
Implementation
Workshop ILO

Maritime Labour
Convention
Kopenhagen, Danemark

06.-09.03.12
Approved HazMat Expert
Singapur

08.-09.03.12

Designated Person Ashore
(DPA) Training Course
Neapel, Italien

11.-15.03.12

Environmental Management
Systems Auditor/

Lead Auditor Training Course
Dubai, Vereinigte Arabische
Emirate

13.-14.03.12
IAMSAR - On Scene
Coordinator
Limassol, Zypern

28.03.12

Latest Amendments to
Maritime Regulations
Istanbul, Turkei

nonstop



extra megayachten |J1 41/;]

Anspruchsvolle Simulationen
flr anspruchsvolle Schiffe

Megayachten %
Im Computer

Von Prof. Dr. Volker Bertram
und Axel Kéhimoos,
Germanischer Lloyd
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RAUCHGAS.
CFD-Simulationen
helfen, die Ausbrei-
tung auf den Decks
ZU minimieren.

Einleitung

Grundlage des Schiffsentwurfs war schon immer Erfahrung.
Das ist auch heute noch so, aber zunehmend setzen wir auf
Lvirtuelle Erfahrung”, die in Simulationen gezielt gewonnen
wird. Die rasante Entwicklung schneller und unkonventionel-
ler Schiffe seit den 1980er-Jahren war nur durch Simulatio-
nen moglich. Diese sind besonders wichtig fir Megayachten,
da hier innovative und unkonventionelle Designs besonders
oft gefragt sind, aber neue Lésungen auch immer das Risiko
des Unbekannten in sich tragen.

Megayachten sind inzwischen bei tber 200 m Rumpflan-
ge angelangt. Das ist aber nur ein Beispiel daflr, wie Desig-
ner die Grenzen des Machbaren auch bei diesem Schiffs-
typ immer wieder neu definieren. Wann immer wir unsere

.Komfortzone” der Erfahrung in Bezug auf neue Entwiurfe
verlassen, sind Simulationen gefragt, die nicht nur machba-
re, sondern auch effiziente und sichere Entwurfe erst ge-
wabhrleisten.

Simulationen haben sich zu einem leistungsfahigen
Werkzeug gemausert, das in vielerlei Hinsicht die Geschafts-
prozesse in der Megayacht-Industrie unterstitzt:

m Sicherstellung von Komfort

m VergroBerung der Entwurfsfreiheit

m Entwicklung besserer Entwirfe in kirzerer Zeit
B Schnelle und zielgerichtete Problembehebung

Sicherstellung von Komfort

Megayachten mussen héchsten Komfortansprichen genu-
gen. Beim ,Komfort” spielen viele Aspekte eine Rolle, von
denen die wichtigsten im Folgenden kurz vorgestellt werden.
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Das Seeverhalten spielt eine zentrale Rolle fur das Wohl-
befinden der Passagiere. Fur viele Seeverhaltensanalysen sind
lineare Verfahren (die kleine Wellenh6hen voraussetzen) aus-
reichend. Diese Verfahren rechnen sehr schnell und erlauben
so das Durchspielen vieler Parameter (Wellenlange, Wellen-
richtung zum Schiff, Schiffsgeschwindigkeit usw.). Nicht line-
are CFD-Simulationen (Computational Fluid Dynamics = Nu-
merische Stromungsmechanik) kommen zum Einsatz, wenn
es, wie z. B. beim Slamming, um extreme Schiffsbewegungen
geht. CFD-Simulationen erfordern sehr viel Rechnerkapazitat
und erlauben nur relativ kurze Simulationszeiten (im Sekun-
den- bis Minutenbereich). Die intelligente Kombination aus
linearen Methoden im Frequenzbereich und nicht linearen
Methoden im Zeitbereich erlaubt es, die Vorteile beider An-
satze auszuschopfen. Derartige Analysen werden eingesetzt,
um Megayachten mit signifikant besserem Seeverhalten und
entsprechend hoherem Komfort zu entwerfen.

Die Aerodynamik des Uberwasserschiffs beeinflusst die
Ausbreitung von Gerauschen und Abgasen, aber auch die
lokalen Strémungsbedingungen etwa am Heli-Deck, am
Sonnendeck oder ahnlichen Bereichen. Modellversuche im
Windtunnel erfreuen sich nach wie vor groBer Beliebtheit,
aber CFD-Simulationen bieten die Mdglichkeit, Skalierungs-
effekte zu berticksichtigen, die bedeutend sein kénnen. CFD
kann auch hier mit parametrisierten Optimierungsverfahren
verknlpft werden, etwa um die Rauchausbreitung auf den
Decks zu minimieren.
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Luftungssysteme werden noch immer weitgehend nach
einfachen, empirischen Methoden entworfen. Dies fuhrt
haufig zu unzweckmaBigen Systemen. Die Anwendung von
CFD kann hier aufgrund des detaillierten Einblicks in die Stro-
mungs- und Temperaturverteilungen gezielt zu besseren Lay-
outs fuhren.

Bauspezifikationen von Megayachten enthalten stan-
dardmaBig strenge Auflagen fur Schall und Vibrationen. Die
hohen Anforderungen mussen bereits frihzeitig im Entwurf
der Schiffe bertcksichtigt werden. Erprobte Simulationswerk-
zeuge fur die Vorhersage von Schallpegeln werden zurzeit
erweitert. Ziel ist dabei, auch die Abstrahlung von Schall un-
ter Wasser zu erfassen — ein Thema, das auch fur die Me-
gayacht-Industrie in den kommenden Jahren wichtiger wer-

~TURANOR PLANETSOLAR”. In Simulationen wurde die
Maximalgeschwindigkeit in Wellen bereits berechnet.

den dirfte, vor allem, wenn es um das Befahren sensibler
Biotope geht.

VergréBerung der Entwurfsfreiheit

In vielen Projekten wurde bereits gezeigt, wie ein moderner,
simulationsgestitzter Entwurf die Entwurfsfreiheit vergroBert.
Die Leichtbaukonstruktion des Rekord-Trimarans , Earthrace”
war nur maéglich durch die Kombination fortschrittlicher CFD-
Simulationen fir die Lasten und nachfolgender Finite-Ele-
ment-Analysen fur die Auslegung des Rumpfes in Komposit-
bauweise. Fur den groBten Solarkatamaran, die , Tranor Pla-
netSolar”, wurde die in Wellen erreichbare Geschwindigkeit
bereits im Entwurf prognostiziert — eine entscheidende >

Hinterschiff einer Megayacht.
Urspriingliches Design (links)
und modifiziertes Design mit
um fast 30 Prozent reduzierten
Slammingdricken.

37



extra megayachten

> Information fur die erste Weltumrundung nur mit So-
larstrom. Als weiteres Beispiel mag die derzeitig langste Me-
gayacht der Welt dienen, die durch ihre Abmessungen und
ihre Geschwindigkeit neue MaBstdbe setzt. In all diesen Fal-
len wurden sehr innovative Entwurfe durch anspruchsvolle
Simulationen ermoglicht.

Bei Hochleistungsyachten werden zunehmend Verbund-
werkstoffe eingesetzt. Die Kombination aus niedrigem Ge-
wicht, hoher Festigkeit und beinahe beliebiger Formbarkeit
macht diese Materialien so attraktiv fur Designer. Fast scheint
es, als ob die Grenzen nur noch durch verfligbare Budgets
oder die Kreativitat des Designers festgesetzt werden. Al-
lerdings lasst sich bei der Konstruktion moderner Hochleis-
tungsyachten nicht einfach mehr nach , Kochbuch” vorge-
hen. Die typischen Vorschriften aus dem Stahlschiffbau sind
hier zu unflexibel, um die Méglichkeiten dieser Materialien in
Leichtbaukonstruktionen auszureizen. Die Materialfestigkeit
ist ein entscheidender Aspekt. Designer sollten aber auBer-
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KOMPOSITBAUWEISE. Strukturanalysen
des Trimarans ,LAMU II1".

dem die Recyclingfdhigkeit von Verbundwerkstoffen bereits
im Entwurf bertcksichtigen.

Entwicklung besserer Entwirfe
in kUrzerer Zeit

Der Linienentwurf anspruchsvoller Megayachten basiert teil-
weise schon seit einigen Jahren auf CFD-Simulationen. Para-
metrisierte Formoptimierungen werden dagegen erst in jin-
gerer Zeit eingesetzt. Sie bieten das Potenzial zu weiteren
Verbesserungen im Leistungsbedarf und den damit verbunde-
nen Einsparungen beim Maschinengewicht und Platzbedarf.

Alternativ kann natdrlich auch die Geschwindigkeit der
Yacht fur eine gegebene Motorleistung erhoht werden. Der-
artige Optimierungen erfordern allerdings erhebliche Re-
chenleistung, da komplexe Strémungsanalysen fur Tausen-
de Entwurfsalternativen durchgefuhrt werden mussen. Doch
der Aufwand lohnt sich, und die parametrisierte Rumpfopti-
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STROMUNG.
Simulation am
Hinterschiff
eines schnellen
Zweischraubers.

FRIENDSHIP
FRAMEWORK.
MaBgeschnei-
derte Entwurfs-
serien fur
Megayachten.

mierung entwickelt sich immer mehr zum Standard in dieser
Branche.

Ahnliche Simulationen werden beim Entwurf von Propel-
lern, Waterjets, Rudern und anderen Anhangen eingesetzt.
Bei schnellen Schiffen kommt es hier immer wieder zu Prob-
lemen mit Kavitation. Leider werden diese Probleme haufig
erst spat auf Probefahrten oder nach einiger Zeit im Betrieb
entdeckt. In diesen Féllen helfen Simulationen, schnell die
Ursachen zu verstehen und erfolgreich Abhilfe zu schaffen.
Viele Kavitations-Probleme kénnten allerdings durch entspre-
chende Analysen bereits im Entwurf vermieden werden.

Im traditionellen Schiffsentwurf greifen Schiffbauer auf
dhnliche Entwurfe zurtick, nutzen aber auch statistische Re-
gressionsmodelle (Entwurfsformeln) und systematische Form-
Serien, fur die bereits Modellversuche durchgeftihrt wurden.
Heute konnen maBgeschneiderte Serien mit Hilfe numeri-
scher Simulationen mit dem FRIENDSHIP Framework des Ger-
manischen Lloyd erzeugt werden. Mit einem parametrisier-
ten Entwurf kann eine Familie von Schiffsformen durch syste-
matische Variation der Parameter generiert werden. Der gro-
Be Vorteil dabei ist, dass ein Entwerfer eine Datenbank fur

einen bestimmten Schiffstyp erzeugen kann, aus der spater,
quasi auf Knopfdruck, innerhalb einer derartigen Familie in-
terpoliert wird, um mdglichst exakt die Winsche des Eigners
zu treffen, ohne dass Performance verloren geht.

Schnelle und zielgerichtete
Problembehebung

Haufig zeigen Probefahrten die ersten Unzulanglichkeiten
einer Yacht, zum Beispiel beim Schall und bei Vibrationen.
Andere Probleme zeigen sich erst nach langerer Betriebszeit
(Ermudungsrisse, Erosion durch Kavitation am Ruder) oder
in selten auftretenden Extremsituationen. Manchmal fallt
die Diagnose leicht. In anderen Féllen fihren nur gezielte
Simulationen schnell zu einer eindeutigen Klarung der Ursa-
che des Problems. Ist diese einmal geklart, folgt die Lésung
(durch Anderungen am Schiff oder im Betrieb) fast von al-
lein. Simulationen werden sowohl bei der Ursachenfindung
als auch bei der quantitativen Beurteilung von maoglichen
VerbesserungsmaBnahmen eingesetzt. Insbesondere bei Vib-
rationsproblemen, einschlieBlich der Vibrationen, die >
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Vibrationslevel in der Eignerkabine
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den, haben Simulationen unseren Umgang mit dieser Art von
Problemen deutlich verbessert.

Kompetente Experten

Unsere umfangreichen Erfahrungen haben gezeigt, dass fach-
gerecht angewandte Simulationen viel Zeit und Geld vor allem
bei auBergewohnlichen Entwirfen sparen kénnen. Im Inte-
resse aller Beteiligten sollten Art und Umfang von Simulatio-
nen schon frihzeitig vereinbart werden. Wenn der Eigner (als
HauptnutznieBer) geeignete Simulationen zur Optimierung
seiner Yacht nicht in den Bauspezifikationen festlegen lasst,
entfallen diese in der Praxis haufig aus Zeit- und Kostengriin-
den oder werden gar nicht erst in Erwdgung gezogen.
Ausgefeilte Simulationssoftware allein reicht aber nicht
aus. Gefragt ist die Ingenieurskunst, die zwischen Detailgrad
und verfiigbarem Aufwand (Zeit, Personal) den effektivsten
Kompromiss findet. Diese Art der Modellierung erfordert Er-
fahrung. Der Mehrwert der Engineering Services liegt also
nicht allein in der verfligbaren Software und leistungsstarken
Rechenclustern, sondern in hoch qualifizierten Mitarbeitern,
die wissen, wie diese Ressourcen optimal einzusetzen sind.
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ertifizierung "caterpillar

Zufriedenheit steigern

Ein neuer Auftrag von Caterpillar ist ein wichtiger Meilenstein fur die

unabhangigen Prif- und Zertifizierungsdienste des GL

aterpillar Marine Power Systems (CMPS) hat den Ger-
manischen Lloyd mit der Beurteilung und Zertifizierung
seines weltweiten Handlernetzes fur maritime Produk-
te beauftragt. Dem Netz gehdren unabhangige Unternehmen
an, die Verkauf, Geschaftsberatung, Kundendienst sowie War-
tung und Reparatur von Schiffsdieselmotoren und -generatoren
anbieten. Fir Caterpillar bietet sich mit der GL-Dienstleistung
.Marine Service Assessment” (MSA) die Chance, einheitliche
BeurteilungsmaBstabe fur die Qualitat der Kundenbetreuung
und des Service seiner Handler weltweit zu etablieren, was sich
in einer erhohten Kundenzufriedenheit niederschlagen durf-
te. Der MSA-Auftrag ist fur den GL ein wichtiger Meilenstein.
Zugleich kann Caterpillar fur sein Handlernetz Kunden-
dienst-Jahresziele festlegen und deren Erfullung kontrollieren.
Mit der globalen Standardisierung der Dienstleistungen seiner
Regionalvertretungen verwirklicht der Konzern ein wichtiges
Anliegen. ,Wir haben den GL fur dieses wichtige Vorhaben
gewahlt, weil er Gber ein weltumspannendes Netz hoch qua-
lifizierter Besichtiger und Uber profunde Erfahrung als unab-
héngige Prufinstanz verfligt. AuBerdem genieBt der GL in der
maritimen Branche weltweit hohes Ansehen”, sagt P. Jaime
Tetrault, Leiter Product Support bei CMPS.

Unabhéangige Priifung

Der GL wird die Zertifizierung nach standardisierten Audit-
Verfahren auf der Basis seiner Schiffsklassifikationsregeln
durchfuhren. Nach erfolgreicher MSA-Beurteilung durch den
GL erhalt der betreffende Handler ein Zertifikat, das die Er-
fullung der weltweit einheitlichen Regeln bescheinigt. Die
unabhéngige Prufung der technischen und kaufménnischen

01/2012

Leistungen aller Caterpillar-Servicezentren hat vor allem zum
Ziel, eine einheitliche Bezugsnorm fur das weltweite Hand-
lernetz zu definieren. Darlber hinaus sollen durch das Zer-
tifizierungsprogramm verbesserungswdirdige Bereiche im
Leistungsspektrum der Niederlassungen identifiziert werden
- von technischem Service, Werkstatt- und AuBendienst-Re-
paraturen, NachristmaBnahmen und Ersatzteilverkauf bis
zu Technikerausbildung, Beratung, Verwaltung, Disposition,
Kundenzufriedenheit und Lieferpunktlichkeit. mom

WEITERE INFORMATIONEN:
Thomas Minks, Vice President Materials and Products
Telefon: +49 40 36149-6066, E-Mail: thomas.minks@gl-group.com

VERTRAGSPARTNER. (v.I.n.r.) Thomas Minks (GL), Vitaly
Preobrazhensky (CMPS), Jaime Tetrault (CMPS), Nigel
Parkinson (Managing Director,CMPS), Erik van der Noordaa
(CEO GL) und Peter Leveringhaus (GL).

Photo: Caterpillar Marine Power Systems

UNTERNEHMENS-
PROFIL. Seit mehr
als 85 Jahren ist
Caterpillar ein
Motor von
Fortschritt und
nachhaltiger
Entwicklung auf
allen Kontinen-
ten. Mit einem
Umsatzvolumen
von 42,588 Mrd.
US-Dollar im Jahr
2010 sind die
Amerikaner der
weltweit fihrende
Hersteller von
Bau- und
Bergbaumaschi-
nen, Diesel- und
Erdgasmotoren,
Gasturbinen und
dieselelektrischen
Lokomotiven.
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zertifizierung ism/isps

Alles aus einer Hand

Die ,MCV Kota Berkat” war bereits das 5000. Schiff, fir das der GL die ISM/

ISPS-Zertifikate ausgestellt hat. Dieser Meilenstein ist ein Beleg fur die erfolg-

reiche Neuausrichtung des GL im Bereich integrierter Systemzertifizierung

in Kunde, mehrere Ansprechpartner — mit der Zusam-

menfuhrung der maritimen und industriellen Zertifizie-

rungsaktivitdten gehort das beim Germanischen Lloyd
der Vergangenheit an. ,Friher waren bei uns zwei verschie-
dene Abteilungen fur Normen zustandig. Jetzt kénnen wir
alles aus einer Hand anbieten", sagt Oliver Darley, Vice Pre-
sident GL Systems Certification.

Bislang war es so, dass die Abteilung ,Fahrende Flotte”
Zertifizierungen nach den maritimen Standards und die ,In-
dustriedienste” nach allen anderen Normen — etwa ISO 9001
und 18001 — durchfuhrte. , Viele unserer Kunden wiinschen
jedoch Zertifizierungen nach mehreren Standards, also bei-
spielsweise ISM plus ISPS plus ISO 9001 plus ISO 14001",
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sagt Darley. ,Bisher hatten sie in diesem Fall mit mindestens
zwei verschiedenen Ansprechpartnern beim Germanischen
Lloyd zu tun. Nun offerieren wir eine beliebige Kombination
von Standards im Verbund.”

Erganzend zu diesen Diensten bietet die GL Academy
Uber ihre Buros in allen groBen Seehafen der Welt entspre-
chende Schulungen zum Sicherheits- bzw. Qualitatsma-
nagement an. Reedereien und Schiffsmanagement-Firmen
kénnen also nicht nur eine Kombination von Zertifizierun-
gen bekommen, sondern auch gleich die entsprechenden
Fortbildungskurse im Gesamtpaket. Dieses kann auch Be-
ratungsleistungen enthalten. ,Uber die GL-Tochter Future-
Ship haben unsere Kunden auch Zugang zu unserer eigenen
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Sicherheits- und Qualitdtsmanagement-Beratungskompe-
tenz"”, so Darley.

Asiatische Markte riicken naher

Der GL war von Anfang an in der Zertifizierung von Sicher-
heitsmanagementsystemen aktiv. Olaf Quas, Global Head of
Practice fur maritime Managementsysteme (ISM/ISPS, MLC
2006) beim GL, berichtet: ,Wir gehdrten zu den wichtigs-
ten Zertifizierungsstellen fur den ISMA-Code (Schiffsma-
nagement-Standards der International Ship Management
Association), dem Vorganger des ISM-Codes, und wir haben
als Grundungsmitglied der ISMA in Zypern zusammen mit
Schiffsmanagementfirmen und anderen Zertifizierungsstel-
len den ISMA-Code entwickelt.” Nach Einfuhrung des ISM-
Codes 1994 wuchs das Team — urspriinglich eine kleine , Task
Force” — rapide an. Im Zuge der Einfuhrung des ISPS-Codes
2003 expandierte es erneut, denn die Kunden brauchten bei
der Umsetzung der neuen Vorschriften zur Gefahrenabwehr
auf Schiffen Unterstitzung.

Apex Ship Management, die in Singapur ansassige Ree-
derei der ,Kota Berkat”, gehort einer neuen Generation von
Kunden an, die sich zwecks ISM/ISPS-Zertifizierung an den
GL wenden, erlautert Quas: ,Apex hat kirzlich eine gréBe-
re Anzahl von GL-klassifizierten Schiffen tbernommen. >
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ZERTIFIKATSUBERGABE. (v.|.n.r.) Capt. Thet Oo Maung (Apex Ship
Management), Capt. G R Prathap (Maritime Port Authority of
Singapore), Capt. Philip Tay (Apex Ship Management), Capt. Senczuk
Krzysztof Zbigniew (Kapitén der ,MV Kota Berkat”),

Y C Lam und Maslyn Choo (beide Germanischer Lloyd).
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INTERVIEW.

Oliver Darley (r.),
Vice President

GL Systems
Certification, und
Olaf Quas, Global
Head of Maritime
Management
Systems beim GL.

>
ausbauen zu konnen, so werden immer mehr asiatische
Schiffsmanagementfirmen auf den GL aufmerksam.”

Auch Darley sieht in diesen neuen Markten groBes Poten-
zial fur den GL, weil immer mehr Unternehmen die Vorteile
des integrierten Zertifizierungsangebots erkennen: , Wenn
jemand bei uns ein Audit anfordert, wird ein automatischer
Prozess ausgel®st, der eine rasche Reaktion sicherstellt. Dank
unserer weltweiten Prasenz kdnnen wir den richtigen Auditor
schnell zum Kunden entsenden.”

Viele Kunden beschaftigen sich zurzeit mit der Frage,
welchen Nutzen sie vom ISM-Code im Zusammenhang mit
der MLC-2006-Implementierung haben. ,Da gibt es namlich
Berthrungspunkte bei der praktischen Umsetzung”, erldu-
tert Quas. Einer dieser Berthrungspunkte ist die Risikobeur-
teilung. Die Risikobeurteilung wurde 2010 als Anforderung

Wir freuen uns, unsere Zertifizierungsaktivitaten

ISM-CODE

Der International Safety Management Code (ISM
Code) soll die Sicherheit auf See erhéhen und den
Verlust von Menschenleben sowie Sach- und Um-
weltschaden verhindern.

Der ISM-Code schreibt die Umsetzung eines

Sicherheitsmanagementsystems (SMS) fur jedes
Schiff vor. Dieses System wird zundachst unterneh-
mensintern und dann durch die zustandige Flag-
genstaatverwaltung bzw. deren benannte Stelle
kontrolliert. Nach erfolgreichem externem Audit

des SMS wird fur das Schiff ein Sicherheitsmanage-

ment-Zertifikat ausgestellt.

in den Uberarbeiteten ISM-Code aufgenommen. Allerdings
bleibt die Art der Umsetzung weitgehend offen. , Uns war
bewusst, dass Risikomanagement im Prinzip nichts Neues ist",
sagt Quas. , Im Rahmen des Sicherheitsmanagements an Bord
werden Risiken ja bereits identifiziert. Neu an der Ergdnzung
des ISM-Codes ist ein systematischer Ansatz bei der Durch-
fihrung von Risikobeurteilungen und deren Nachhaltigkeit.

Richtlinie fiir Kunden und Auditoren

Im Bereich der Hafenstaatkontrollen hat man einige Zeit ver-
starkt systematische und dokumentierte Risikobewertungen
gepruft. Deshalb hat der GL eine Richtlinie entwickelt, die
Kunden und Auditoren helfen soll, die Anforderungen des
ISM-Codes bezilglich systematischer Risikobeurteilungen
besser zu verstehen.

,Eine der Strategien”, so Quas, , besteht darin, unseren
Auditoren eine starkere Betonung des Themas bei Audits na-
hezulegen — das heiBt bei der Priifung nicht nur die Uberein-
stimmung mit den neuen Anforderungen zu bestatigen, son-
dern den Kunden gleichzeitig einen Mehrwert zur Verfigung
zu stellen. Bei einer systematischen Risikobeurteilung setzt
man ja praktisch schon einen Prozess der kontinuierlichen
Verbesserungen in Gang. Man identifiziert Schwachen und
entwickelt AbhilfemaBnahmen, um ein erneutes Auftreten
zu vermeiden.” Kunden, die systematische Risikobeurteilun-
gen umsetzen, werden dazu animiert, dieses System weiter-
zuentwickeln und sich zugleich aktiv auf die kommende MLC
2006 vorzubereiten, die Risikobeurteilungen fur den Arbeits-
und Gesundheitsschutz vorschreibt.

ISPS-CODE

Der auf die Anschlage des 11. September
2001 hin entwickelte ,International Ship
and Port Facility Security Code” (ISPS-Code)
trat 2004 in Kraft.

Er schafft ein Regelwerk fur die Gewahr-
leistung der Sicherheit von Schiffen und Ha-
fenanlagen durch Risikobeurteilungen und
entsprechende SicherheitsmaBnahmen. Der
Code schreibt fur jedes Schiff einen Sicher-
heitsoffizier sowie einen Schiffssicherheits-
plan (SSP) vor. Nach erfolgreicher Prafung
erhalt das Schiff das Zertifikat.
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Die perfekte Vorbereitung auf
die zukinftig anstehenden MLC-
Inspektionen an Bord ist eine
Schulung der zustandigen Mitar-
beiter durch die GL Academy. ,Das
begehrteste Seminar ist ein zwei-
tagiger Workshop, in dem wir ge-
meinsam mit Mitarbeitern der Reede-
rei Implementierungslésungen erarbeiten,
etwa einen Entwurf der Prozessdokumentati-
on”, so Quas. Der Workshop richtet sich vorwie-

ISMA-CODE.  gend an Crewing- und Personalverwaltungsmitarbeiter, die
Schiffsma-  die MLC 2006 umsetzen mussen. Sie lernen, Loésungen fur
nagement-  die wichtigsten Anforderungen zu entwickeln. Auch die Top-

Standard der
International

Fuhrungsebene kommt nicht zu kurz: MLC-Experten geben
eine kurze Einfihrung in die Pflichten der Geschéaftsfiihrung

Ship  nach dem Inkrafttreten des Ubereinkommens.
Management }
Association; Neues E-Learning Tool
Vorgédnger  Zur Erganzung des GL-Paketangebots zur Vorbereitung auf
des ISM- die Einfihrung der MLC 2006 hat das Zertifizierungsteam ein
Code. praktisches Hilfsmittel fir diejenigen entwickelt, die am un-
mittelbarsten betroffen sind: die Seeleute. Fur sie steht jetzt
ein E-Learning-Tool auf DVD zur Verfligung. Ein ,Pocket-
Guide" erganzt seit Kurzem dieses Paket. Beide informieren
in allgemeiner Form Uber die Anforderungen der MLC 2006
und zeigen, wie sich die Crew optimal auf eine Inspektion
vorbereiten kann. Klar und knapp wird erlautert, was die
Inspektoren erwarten, welche Fragen sie stellen und wie die
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DVD. Der GL hat ein umfassendes
E-Learning-Tool zur MLC 2006 entwickelt.

Einhaltung der Anforderungen am
besten nachgewiesen werden kann.
Olaf Quas erklart: ,Die Besat-
zungen haben kaum Zugang zu
Seminaren. Deshalb wurden diese
Tools hauptsachlich fur die Seeleute
entwickelt, denen sie die Kernpunkte
der MLC 2006 in aller Kiirze erklaren.
Aber auch fur Mitarbeiter an Land sind sie
wertvoll.”

Rundum-Service

Die Integration all dieser Dienstleistungen verschafft den Kun-
den des GL bequemen Zugang zu umfassendem Service aus
einer Hand. Das Team von GL Systems Certification, so Darley,
bemht sich intensiv darum, alle zustandigen Unternehmens-
bereiche der GL-Kunden optimal zu unterstiitzen — von den
Schiffsbesatzungen bis zum Top-Management. Oliver Darley
drickt es so aus: , Wir wollen fur jeden, dessen Tatigkeit sich
auf die Umsetzung von Managementsystemen in einem Un-
ternehmen auswirkt, einen maBgenauen Service anbieten.
Und all das in einem umfassenden Gesamtpaket.” mSA

WEITERE INFORMATIONEN:

Oliver Darley, Vice President GL Systems Certification

Telefon: +49 40 36149-104, E-Mail: oliver.darley@gl-group.com
Olaf Quas, Global Head of Practice ISM/ISPS MLC 2006

Telefon: +49 40 36149-7013, E-Mail: olaf.quas@gl-group.com
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Unsere aktuellen Vorschriften senden wir Ihnen gerne zu. Bestellformulare finden Sie im Internet: www.gl-group.com > Rules & Guidelines

I - Ship Technology

Part 2 — Inland Navigation Vessels

Chapter 1

Classification and Surveys 2011-11-01
Chapter 2

Hull Design and Construction  2011-11-01
Chapter 3

Machinery, Systems and Electricity
2011-11-01

Chapter 4
Additional Requirements for

Notations 2011-11-01

Part 6 — Offshore Service Vessels

Chapter 1
Hull Structures 2011-12-15
Chapter 2
Machinery and Systems 2011-12-15

IV — Industrial Services

Part 6 — Offshore Technology

Chapter 9

Guideline for Personnel Transfers by

Means of Lifting Appliances 2011-11-01

VI — Additional Rules and Guidelines

Part 11 — Other Operations and Systems
Chapter 4
Chamber Systems for Tunnelling 2011-12-01

Weitere Termine und zusatzliche Informationen finden Sie im Internet: www.gl-group.com/events

Januar 28.02.2012

14.-16.01.2012

Int. Conf. Submarine Robotics
Chennai, Indien
31.01.-03.02.2012

Pacific 2012 International
Maritime Conference

Sydney, Australien

Summit

5th Ann. Hong Kong
Ship Finance Forum
Hongkong, China
28.-29.02.2012
Raising Ship Efficiency

Hongkong, China
28.02.-01.03.2012

14.-16.03.2012
Asia Pacific Maritime
Singapur

19.-21.03.2012
CMA/Shipping 2012
Stamford, USA

26.—27.03.2012
European Bunker Fuel
Conference

Vietship
Februar Hanoi, Vietnam
23.02.2012 Marz

Amsterdam, Niederlande

German Ship Finance Forum —
Marine Money
Hamburg, Deutschland

HPYD

Impressum
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12.-14.03.2012

Auckland, Neuseeland

27.-29.03.2012

Green Ship Technology

Kopenhagen, Danemark
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April
16.—18.04.2012
COMPIT

Littich, Belgien

18.-20.04.2012
Sea Japan
Tokio, Japan

25.-27.04.2012
Seatrade Offshore
Maritime Asia
Singapur

25. - 27.04.2012
ShipPax 2012
Stockholm, Schweden
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