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EDITORIAL

Die Stunde der Macher

Diese erste echte Pandemie in

der globalisierten Welt lasst keine
Regierung und kein Unternehmen
unberuhrt. Die Auswirkungen hatte
inihrem Umfang und ihrer Vielfalt
niemand voraussagen kdnnen.

Ganze Branchen, die gestern
noch kerngesund und hochprofi-
tabel waren, mussen tief greifende
Restrukturierungen vornehmen,
wenn sie eine Zukunft haben wollen.
Eine Welt aus krassen Gegensatzen
hat sich aufgetan: Lieferando statt
Lieblingsitaliener, Camping statt
Cluburlaub, Fahrrad statt Flugzeug. In der maritimen
Industrie ist die gestiegene Beliebtheit des Urlaubs
auf dem eigenen Segelboot eine gute Nachricht
fur die Bootswerften. Als Ersatz flr den Ausfall der
Bestellungen aus dem Kreuzfahrtsegment kann diese
Nachfrage aber leider nicht viel ausrichten. Und nicht
nur dort fehlen die Kunden. So gut wie alle kommer-
ziellen Marktsegmente sind durch extrem schwache
Nachfrage gepragt. Marine- und Behordenschiffe
bilden zum Gluck einen verlasslichen Sockel. Wenigs-
tens kommt dem Schiffbau in Europa zugute, dass vor
Ausbruch der Pandemie die Auftragsbucher vielerorts
gut gefullt waren, sodass die Arbeit nicht unmittelbar
ausgeht. Das sieht in vielen asiatischen Werften schon
ganz anders aus. Dort lief schon letztes Jahr eine
Reihe von Werften leer.

Doch unser Produktionsportfolio in Deutschland
aus komplexen Spezialschiffen erfordert auch deutlich
langere Vorlaufzeiten. Mit dem Bau des 100. Fracht-
schiffes einer Serie kann eine Werft morgen beginnen,
wahrend die Erstellung der Konstruktionsplane fur
einen komplexen Prototypen oft deutlich mehr als ein
Jahrin Anspruch nimmt. Darum ist auch bei uns Eile
geboten, um Lésungen zur Uberbriickung des Nach-
fragelochs zu finden. Die Nachfrage wird sich erholen,
da sind sich alle Experten einig. Aber bis es so weit ist,
wird uns die Durststrecke noch einiges abverlangen.

Die Parlamentarier und Ministerien in Berlin und in
den Landern haben beeindruckende Arbeit geleistet
und Deutschland bisher gut durch den Sturm gefuhrt.
Auch die spezifische Problematik der maritimen

VSM  VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Industrie wurde erkannt und berucksichtigt. Die
Bemuhungen um die beschleunigte Vergabe 6ffent-
licher Auftrage werden mit Hochdruck vorangetrie-
ben. Allerdings muss allen Beteiligten klar sein, dass
offentliche Auftrage allein nicht reichen werden. In
Deutschland summiert sich die Produktion ziviler See-
schiffe auf Uber drei Milliarden Euro pro Jahr. Zusam-
men mit Marine- und Binnenschiffen, Reparatur und
Umbau sowie dem oben erwahnten Bootsbau steht
das Doppelte zu Buche. Ohne kommerzielle Kunden
kann dieses Volumen und damit die Beschaftigung
200000 gut ausgebildeter Fachkrafte nicht aufrecht-
erhalten werden.

Damit der ,Wumms* aus dem Konjunkturpro-
gramm kurzfristig Wirkung erzielen kann, sollen in
erster Linie vorhandene Forderinstrumente verstarkt
werden. Auch das sind willkommene Ansatze, zwei-
felsohne. Um spurbar mehr Auftrage zu stimulieren,
sind allerdings ganz andere Forderquoten notig. Die
Programme zielen richtigerweise auf saubere oder
innovative Schiffe ab. Dies aber erhoht auch den Auf-
wand fur den Reeder, der sich in der aktuellen Markt-
lage oft nicht darstellen lasst. Der VSM hat darum ein
europaisches Flottenprogramm vorgeschlagen: Eine
ausreichende Forderhdhe soll gewahrleisten, dass
mehr umweltfreundliche Schiffe fur Verkehre inner-
halb Europas in Fahrt kommen. Die umfangreichen
Mittel des europaischen Konjunkturprogramms waren
dort mehr als sinnvoll eingesetzt. Ob es die Maschine-
rie schafft, das zUgig umzusetzen?

Eine gewaltige Herausforderung, aber auch eine
tolle Chance, den Menschen zu zeigen, dass Europa
funktioniert. Wenn die Pandemie eines gelehrt hat,
dann, wie schnell die Dinge bewegt werden kdnnen,
wenn es darauf ankommt. Es ist bisher die Stunde der
Macher. Hoffentlich bleibt das noch eine Weile so.

Dr. Reinhard Liiken

Hauptgeschaftsfuhrer,
Verband fur Schiffbau und Meerestechnik e.V.
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Rolls-Royce macht bei Plattform von MAN ES mit

O DerAntriebsspezialist Rolls-Royce schaffen, die dem Unternehmen und schaft integriert. Mitglieder von mya
Power Systems hat eine Absichtserkla- seinen Kunden neue Moglichkeiten sollen die Moglichkeit haben, Uber eine
rung zur Weiterentwicklung der eroffnen. Hintergrund: Im Februar2020  einzige Schnittstelle auf allihre
mya-Plattform unterzeichnet. hat MAN Energy Solutions mya auf den digitalen Ressourcen zuzugreifen. Dabei
Rolls-Royce sieht darin einen wichtigen Markt gebracht, eine offene digitale integriert die Plattform alle OEM-Da-
Schritt, um digitale Innovation durch Plattform, die die Daten von OEM-Her- tenstrome und bietet eine vollstandige
Partnerschaft und Zusammenarbeit zu stellern aus Branchen wie der Schiff- Systemansicht.

fordern und skalierbare Losungen zu fahrtsindustrie und der Energiewirt- Wichtig sei jetzt der Zusammen-

schluss weiterer Anbieter und Bran-
chenakteure, so Andreas Schell, CEO von
Rolls-Royce Power Systems.

@ www.myafoundation.io
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VERSTANDIGUNG. Andreas Schell, CEO von Rolls-
Royce Power Systems (L.), und Dr. Uwe Lauber, CEO
von MAN Energy Systems, haben vereinbart, bei mya

zusammenzuarbeiten.

NEUSTART

. . INNOVATIONSPREIS
Schiffbau in Flens- L
burg hat Zukunft Ostseestaal pramiert

O seit 2018 vergibt das

O Mehrere zur Tennor Holding Fraunhofer-Institut fur Grof3-
gehorende Gesellschaften GUbernehmen strukturen in der Produktions-
350 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der technik IGP den Fraunhofer IGP
Flensburger Schiffbau-Gesellschaft Preis. Im zweiten Jahr geht die
(FSG), darunter alle 31 Auszubildenden Auszeichnung an die Firma
und 9 Dual-Studierenden, sowie die Ostseestaal. Das Unternehmen
Wirtschaftsguter der Werft im Rahmen aus Stralsund betreut in Koopera-

tion mit den Wissenschaftlern des

Fraunhofer IGP das Projekt HakU

zur Automatisierung eines

Produktionsprozesses, der sich

bisher auf die Erfahrung des UBERGABE. Harry Schellhorn und Maximili-

Anlagenbedieners verlasst. an Miiller (Ostseestaal) mit Tobias Handreg
@ www.ostseestaal.com und Pascal Froitzheim (Fraunhofer, v.L).

einer Ubertragenden Sanierung. Damit
lost Tennor-Holding-Griunder Lars
Windhorst seine Zusage ein, zur FSG zu
stehen. Die von Tennor entsandten
neuen Geschaftsflhrer Stefan Kindler
und Tarek Malak sollen die im Insolvenz-
verfahren begonnene Restrukturierung
fortsetzen. @ www.fsg-ship.de

Foto:© Fraunhofer IGP/Silke Schulz
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DEUTSCHE MARINE

Baustart fur funf weitere Korvetten

O Mit dem planmafigen Brennstart
von Boot 8 hat bei German Naval Yards
der Fertigungsprozess der Korvetten
K130/Boote 6 bis 10 begonnen. An der
Kieler Forde werden unter Federflihrung
der Unternehmensgruppe Lurssen die
letzten drei der insgesamt funf Vor-
schiffe fur die neue Korvettenserie

FORSCHUNGSSCHIFF
Fassmer baut neue

O Das Alfred-Wegener-Institut
(AWI) hat die Fassmer-Werft in Berne
mit dem Neubau des Forschungs-
schiffes ,Uthorn“ beauftragt. Die
,Uthorn“ wird das erste in Deutsch-
land gebaute Schiff mit einem
umweltfreundlichen Methanol-An-
trieb sein. ,Wir freuen uns Uber diesen
Auftrag, bei dem wir erneut unsere
Kompetenz im Bereich innovativer
Forschungsschiffe aufzeigen kdnnen.

VSM

gefertigt. ,Der Baustart in Kielillustriert
noch einmal sehr deutlich, wie wichtig
eine effiziente Koordination zwischen
den am Beschaffungsvorhaben beteilig-
ten Unternehmen ist, um dem Kunden
zeitnah neue Boote zur Verflgung zu
stellen®, sagte Lurssen-Geschaftsfuhrer
Tim Wagner. Die Fertigstellung des

SJthorn®

Die Implementierung neuartiger
Antriebstechnologien im Spezial-
schiffbau erfordert werftseitig eine
umfangreiche Systemkompetenz*,
sagt Werftchef Harald Fassmer.

Das Forschungsschiff erhalt eine
umfangreiche wissenschaftliche
Ausrdstung mit diversen Spezialwin-
den, Hebeeinrichtungen, Sensoren
und einer modernen Laboreinrich-
tung. @ www.fassmer.de

NEUBAU. Die 35,70 Meter lange
LUthorn 11“ fahrt mit Methanolantrieb.

UTHGRN |

Foto: Fassmer
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ersten in Kiel gefertigten Vorschiffes ist
fur den Sommer nachsten Jahres
geplant. ,Unsere Mannschaft wird einen
wichtigen, wertschopfenden Anteil fur
das Projekt leisten*, so Jorg Herwig, CEO
von German Naval Yards. An der ARGE K
130 ist auch thyssenkrupp Marine
Systems beteiligt. @ www.luerssen.de

CORONA-KRISE

MV Werften vor
Restrukturierung

O Die Geschaftsfiihrung der MV
Werften hat ein umfangreiches Restruk-
turierungsprogramm angekindigt.
Einzelheiten wirden zeitnah in Zusam-
menarbeit mit den Arbeitnehmervertre-
tern und unter Beteiligung von Experten
erarbeitet und sollten anschlieBend
zUgig umgesetzt werden. Ziel ist es, das
Unternehmen wirtschaftlich zu stabili-
sieren und in die Lage zu versetzen, das
angepasste Bauprogramm sowie Schiffe
der Universal Class unter den neuen
Marktgegebenheiten zu bauen.

Parallel dazu laufe die Beantragung
von Mitteln aus dem Wirtschaftsstabili-
sierungsfonds des Bundes. Der erfolgrei-
che Kreditantrag sei eine ebenso wich-
tige Voraussetzung fur eine Umsetzung
des Fortfuhrungskonzeptes.

@ www.mv-werften.com

Foto: Torsten Batge / CC BY-SA (http:/creative-

commons.org/licenses/by-sa/3.0/)



-BO_)?'E_NST-OPP. Den Kreuzfahrtschiffen wurde durch

Corona eine Zwangspause verordnet. Viele Reedergien

Di¢ Leiden der globalen
Schiffbauindustrie

Sinkende Nachfrage, unterbrochene Lieferketten, voranschreitende

Deglobalisierung:
Bereits vor der Pande-
mie verlangsamte sich

der globale Handel.
Schifffahrtsexperte
Dr. Martin Stopford
geht klinftig von mehr
Kurzstreckensee-
verkehr und lokaler
Fertigung aus.

Konsolidierung: Die Corona-Krise hat die internationalen Schiffbauer kalt

erwischt. Alle Marktsegmente sind betroffen

ie Pandemie erschuttert den Schiffbau
weltweit schwer und trifft eine in den

Volumenmarkten ohnehin schon an-
geschlagene Branche. Uberkapazititen in der
Frachtschifffahrt samt niedriger Fracht- und
Charterraten sowie ein eingeschrankter Zugang
zu Schiffsfinanzierung sorgen seit der Finanzkrise
2008 fur eine schwache Nachfrage nach neuen
Schiffen. Hinzu kommt, dass sich das Wachstum
des Welthandels im letzten Jahrzehnt deutlich
verlangsamt hat. Ein Ruckgang der Globalisie-
rungsdynamik, Handelskonflikte und Krisenher-
de auf der ganzen Welt tragen dazu bei. Die alte
Faustregel, wonach der Welthandel doppelt so
schnell wachst wie die globale Wirtschaftsleis-
tung, gilt schon langst nicht mehr.

Laut Welthandelsorganisation (WTO) lag das
durchschnittliche jahrliche Wachstum zwischen
2008 und 2019 sowohl fur das Bruttoinlandspro-
dukt als auch fur den Welthandel bei schwachen
2,3 Prozent. Mit Ausbruch der Finanzkrise san-
ken die Auftragseingange fur den Bau kommer-

zieller Seeschiffe um fast 80 Prozent und fielen
2016 mit 11 Millionen CGT auf den tiefsten Wert
seit Anfang der 1990er-Jahre. Zusatzlich ist auch
der Bedarf nach meerestechnischen Anlagen
fur die Offshore-, Ol- und Gasindustrie seit dem
Einbruch des Olpreises 2014 stark gesunken. Der
Nachfrageeinbruch fuhrte in den letzten Jahren
zu einem Ruckgang der Schiffbauproduktion um
fast 40 Prozent. Ein zunehmender Wettbewerbs-
druck mit WerftschlieBungen, Konsolidierungen
und ein verstarktes Subventionswettrennen sind
bis heute die Folge.

PREKARE GLOBALE AUFTRAGSLAGE

Der Ausbruch der COVID-19-Pandemie hat den
Werften und Zulieferern auf der ganzen Welt
einen zusatzlichen schweren Schlag versetzt.
Die Produktion musste teilweise unterbrochen
werden, Lieferketten brachen ab, und Auftrage
waren und sind stellenweise immer noch ge-
fahrdet. Gerade einmal 356 neue Schiffe (5,3
Millionen CGT) wurden im ersten Halbjahr 2020

Schiffbaulndustrie 01/2020
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weltweit bestellt. Das entspricht auf CGT-Basis
einem Ruckgang von noch einmal fast 44 Pro-
zent im Vergleich zum bereits sehr schwachen
Vorjahreszeitraum. Auch die Ablieferungen san-
ken aufgrund von Produktionsunterbrechun-
gen, Lieferengpdssen und Reisebeschrankungen
sowie finanziellen Schwierigkeiten der Kunden
um 19 Prozent auf 14,1 Millionen CGT (974 Schif-
fe). Schiffbauer und Regierungen in Asien haben
bereits begonnen, mit Kampfpreisen und zusatz-
lichen Subventionsprogrammen zu reagieren. So
sank der Clarkson Newbuilding Price Index im
ersten Halbjahr bereits um drei weitere Punkte.
Das verdeutlicht den Druck auf die Neubaupreis-
gestaltung infolge der wirtschaftlichen Auswir-
kungen der Pandemie.

Da die weltweiten Auftragseingange der letz-
ten vier Jahre gerade einmal 60 Prozent der Pro-
duktion entsprachen, wird der zusatzliche Nach-
fragerickgang infolge der COVID-19-Pandemie
die Unterauslastung der weltweiten Schiffbau-
kapazitaten erheblich verscharfen. Zunehmender
Wettbewerbsdruck veranlasst die Unternehmen
dazu, ihre Krafte zu bindeln und Betriebe zu kon-
solidieren. Massive staatliche Unterstitzung be-
gleitet dabei die strategischen Fusionsplane. Ins-
besondere in China hat sich der Auftragseingang
in den letzten Monaten dank uUberwiegend inlan-
discher Besteller etwas stabilisiert.

Durch die Megafusionen der beiden fihrenden
staatlichen Schiffbaukonzerne Chinas, CSIC und
CSSC, ebenso wie in Sudkorea zwischen den dort
groBten Schiffbauern Hyundai Heavy Industries
(HHI) und Daewoo Shipbuilding & Marine Enginee-
ring (DSME), entsteht eine bisher nicht gekannte
Marktkonzentration. Die beiden neuen Monolithen
verantworten rund ein Drittel des globalen Auf-
tragsbuchs und verfligen insbesondere flr die
nachgelagerte Wertschopfungskette Uber enor-
me Einkaufsmacht. Um im globalen Wettbewerb
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neben der Konkurrenz aus Sudkorea und China be-
stehen zu kdnnen und in Zeiten mangelnder Auf-
trage den Werftbetrieb aufrechterhalten zu kon-
nen, kommen auch immer mehr Werften Japans
Uber Konsolidierungsmalnahmen ins Gesprach.

EUROPAS SCHIFFBAUER AM BODEN

Von den Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
sind alle Schiffstypen betroffen. Die Nachfrage
im Standardschiffbau, der sich nach der Finanz-
krise Uberwiegend auf Asien fokussierte, jedoch
weiterhin einen wichtigen Markt fur europaische
Zulieferer darstellt, ist in den letzten Monaten
deutlich zurlckgegangen. Die Investitionen in
Tanker, Bulker und Containerschiffe beliefen sich
laut Clarksons Research im ersten Halbjahr 2020
auf 8,9 Milliarden US-Dollar - knapp 60 Prozent
weniger als 2019.

Den europaischen Schiffbau trifft es jedoch
weitaus harter. Vor der COVID-19-Pandemie ent-
wickelten sich die europaischen Nischenmarkte
gut. Die Fokussierung auf anspruchsvolle High-
techsegmente wie Kreuzfahrtschiffe, Megayach-
ten und Fahren sowie zunachst auch den Offsho-
re-Sektor sorgte in den vergangenen Jahren fur
einen wachsenden Auftragsbestand in Europa,
mit dem die Neuausrichtung der Branche nach der
Finanzkrise erfolgreich gelang. Der durch
COVID-19 verursachte Auftragseinbruch hat nun
jedoch genau diese Hightech-Nischenmarkte am
starksten in Mitleidenschaft gezogen: Kreuzfahrt-
und Fahrschiffe machten im ersten Halbjahr 2020
mit 0,5 Milliarden US-Dollar nicht einmal vier Pro-
zent der Gesamtinvestitionen fur Schiffsneubau-
ten aus - ein Ruckgang von uber 95 Prozent ge-
genuber dem Vorjahr.

Im Marz 2020 wurden Kreuzfahrten welt-
weit eingestellt. Die Schiffe liegen seitdem ohne
Einnahmen still, viele Kosten wie Liegegebuhren,
Personal- und Kapitalkosten laufen jedoch =

Il Auftragseinginge
. Ablieferungen

2010 2012 2014 2016 2018  2020*

*Hochrechnung basierend auf Jan-Jun 2020; Datenquelle: IHS Fairplay; Darstellung: VSM

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Entwicklung
des globalen
Schiffbaus
1996-2020

Im Zuge der Finanzkrise
sanken die Bauauftrage
um fast 80 Prozent -
2016 erreichten sie

mit 11 Mio. CGT einen
Tiefpunkt. Nun versetzt
die Corona-Pandemie
der Industrie einen her-
ben Schlag. Im ersten
Halbjahr 2020 waren es
lediglich 5,3 Mio. CGT.



MARKTUBERBLICK

Stillstand: Seit mehr
als sechs Monaten
sind die Kreuzfahrt-

gigantenim Zwangs-

urlaub. Den Branchen-
fuhrer Carnival kostet
das pro Monat eine
Milliarde US-Dollar.

- weiter. Es geht um Milliardenverluste. Insol-
venzen und Flottenreduktion durch Verkaufe und
Verschrottungen sind die Folgen.

Auch der grof3e Bestand an Neubauauftragen,
der die Auftragsbucher der Werften bereits fur die
nachsten Jahre fullt, steht angesichts der finanzi-
ellen Probleme der Reedereien auf dem Spiel. Um
die Auftrage zu sichern und den Schaden mog-
lichst gering zu halten, bemuUhen sich die in diesem
Markt aktiven Werften gemeinsam mit ihren Kun-
den um eine Streckung des Bauprogramms. Auch
wenn bereits im August 2020 erste Versuche eines
Neustarts stattfanden, gehen immer mehr grof3e
Kreuzfahrtanbieter davon aus, nicht vor 2021 wie-
der mit dem reguldren Betrieb beginnen zu kdnnen.

Im Bereich der Fahren entspannt sich die Lage
zunachst etwas. Viele Reedereien haben ihren Be-
trieb unter strengen Regeln und hygienebedingter
Kapazitatsreduktion wieder aufgenommen. Die
ausgefallenen Monate kdnnen aber nicht nachge-
holt und entsprechende Verluste nicht aufgeholt
werden. Hinzu kommt der Offshore-Sektor, der
im Zuge der Pandemie von einem Einbruch des Ol-
preises getroffen wurde. Ein Rickgang der Nach-
frage nach Offshore-Ol- und gasplattformen und
damit verbundenen Schiffen ist die Folge.

Die Pandemie trifft den europaischen Schiff-
bau deutlich starker als den Rest der Welt. Die
Auftragseingange sind auf3erst begrenzt: Im ers-
ten Halbjahr wurden nur 58 Einheiten mit gerade
einmal 0,6 Millionen CGT bestellt, was im Ver-
gleich zum Vorjahreszeitraum einem Ruckgang
von rund 64 Prozent entspricht. Jenseits des
Baus kommerzieller Schiffe wird Europas mari-
time Industrie in den kommenden Jahren mehr
denn je auf offentliche Auftraggeber angewie-

EU China
Norwegen -64% in 1000 CGT
Vereinigtes
Konigreich
in 1000 CGT H
Jan-Jun 2019 Jan-Jun 2020 Jan-Jdun 2019 Jan-Jun 2020
Siidkorea Japan
in1000 CGT 72% in 1000 CGT 72%

Jan-Jun 2019 Jan-Jun 2020

Jan-Jun 2019 Jan-Jun 2020

sen sein. Behordenfahrzeuge aller Art fur Marine,
Klstenwache, Polizei und Feuerwehr etc. sowie
Forschungsschiffe und Fahren fur den offentli-
chen Personennahverkehrund fur die Versorgung
von Inseln kdnnen hier zu einem wichtigen Stabi-
litatsanker werden und fur Beschaftigung sorgen.
Auch offentliche Investitionen in den maritimen
Umwelt- und Klimaschutz sowie der Ausbau er-
neuerbarer Offshore-Energien auch unter dem
Aspekt des Aufbaus einer klimaneutralen Wasser-
stoffwirtschaft konnen dazu beitragen, Schiff-
baukompetenz und Innovationskraft in der ma-
ritimen Branche auch in Krisenzeiten zu erhalten.

DEUTSCHER MARKT STARK BETROFFEN

In Deutschland blickte die Schiffbauindustrie
vor COVID-19 auf eine sehr gute Entwicklung der
Branche mit steigenden Auftragen, Umsatzen

Einbruch

der Auftrags-
eingange
2019-2020

Mit gerade einmal

0,6 Mio. CGTist das
europdische Neuauf-
tragsvolumen welt-
weit am niedrigsten.
Im Vergleich zum Vor-
jahrist es um 64 Pro-
zent zuriickgegangen.
Der globale Schiffbau
bliBte insgesamt

44 Prozent ein.

Global in1000CGT

-44%

Jan-Jun
2020

Datenquelle: IHS Fairplay; Darstellung: VSM

Jan-Jun
2019
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und Beschaftigung. Aus Deutschland kommen
Kreuzfahrtschiffe und Luxusyachten, Fahren
und aufwendige Spezialanfertigungen. Deut-
sche Zulieferunternehmen sind zudem weltweit
im gesamten Handelsschiffbau erfolgreich. Nun
sind groBe Teile des Marktes innerhalb weniger
Wochen zusammengebrochen. Die Folgen sind
u. a. Kurzarbeit und die Unsicherheit, ob alle be-
auftragten Schiffe auch tatsachlich abgenom-
men werden. Deshalb sind auch in Deutschland
flankierende staatliche MaBnahmen mit vorge-
zogenen offentlichen Auftragen fur Marine- und
Behordenschiffe besonders hilfreich, um die ge-
samte Industrie durch die Krise zu bringen und
Arbeitspldatze und Standorte zu erhalten. Der
Marineschiffbau, der auf einen verlasslichen Auf-
tragsbestand vertrauen kann, sorgt fur eine sta-
bile Grundlast. Die Auswirkungen der Pandemie
beschranken sich hier zunachst auf Storungen
in der Produktion, wie sie in fast allen Branchen
zu verkraften sind. Dennoch steht zu beflrchten,
dass auch hier in den kommenden Jahren mit ei-
ner schwacheren Nachfrage als Folge der Pande-
mie zu rechnen ist, da die aktuellen staatlichen
MaBlnahmen die kinftigen Haushaltsspielraume
auch fur Rustungsbeschaffung erheblich einen-
gen werden.

In den kommerziellen Markten konnte sich
die schwache Nachfrage ebenfalls noch eine
ganze Weile abzeichnen. Bereits vor COVID-19
herrschte unter den Reedereien grof3e Unsi-
cherheit darlber, welche Umwelttechnologien
und alternative Kraftstoffe sich in Schiffen der
nachsten Generation durchsetzen werden. Zu-
rdckhaltendes Investitionsverhalten war die Fol-
ge. Hinzu kommen die triben Aussichten fur die
Weltwirtschaft und den Welthandel. Der Inter-
nationale Wahrungsfonds erwartet fur 2020 ein
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globales Wirtschaftswachstum von -4,9 Prozent.
Mit einem prognostizierten Wachstum von 5,4
Prozent fur das Folgejahr wird sich die Weltwirt-
schaft 2021jedoch noch nicht wieder vollstandig
erholen konnen und bleibt rund 6,5 Prozent hin-
ter dem ,Vor-COVID-19-Trend“ zuruck. FUr den
Welthandel liegen die Wachstumsprognosen bei
-11,9 Prozent (2020) und 8 Prozent (2021). Insge-
samt sind diese Vorhersagen jedoch mit groRer
Unsicherheit behaftet. Der weitere Verlauf der
COVID-19-Pandemie und das gesamte Ausmaf
der Folgen ist schwer vorhersehbar.

TRUBE ZUKUNFTSAUSSICHTEN

Clarksons Research prognostiziert flr 2020 einen
Rickgang der weltweiten Neubauablieferungen
von 22 Prozent (auf CGT-Basis). Eine Erholung im
Jahr 2021 wird nicht erwartet. FUr den europai-
schen Schiffbau ist diese Zahl dramatisch. Es ist
zu erwarten, dass Europas Ablieferungen im Ver-
gleich zum Vorjahr um 40 Prozent schrumpfen.
Dahinter stehen insbesondere die Ablieferungen
von Kreuzfahrtschiffen, die im Vergleich zum
Vorjahr um rund die Halfte einbrechen.

Dennoch besteht auch in Zeiten der Pande-
mie eine wichtige Chance in dem wachsenden
Druck, Schiffsemissionen zu reduzieren und die
Schifffahrt zu dekarbonisieren. Offentliche In-
vestitionsmittel flUr Forschung und Entwicklung
mit Blick auf den Klima- und Umweltschutz dur-
fen nun nicht zurtckgefahren werden. Innovation
und Fortschritt sind im Schiffbau entscheidend
und kdnnen in diesen Krisenzeiten das Uberleben
der Branche sichern. vsM

E Y E Der direkte Weg zum VSM-Auftritt

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

E. weiteren Informationen bei www.vsm.de

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
*Jan-Jun 2020; Datenquelle: Clarksons Research; Darstellung: VSM

COVID-19:
Starker
Einbruch der
weltweiten
Neubau-
investitionen
Das umsatzstarkste
Marktsegment
,Passagierschiffe/
Fahren“ ist, bis auf
wenige Auftrage

zu Jahresbeginn,
nahezu vollstandig

zusammengebrochen.
LA
Al
English
abstract
see page 44
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MEYER WERFT

[ ine Krise ist Chance und Herausforderung
— zugleich. Die Meyer Werft hat in der Ver-
gangenheit viele schwierige Situationen
erfolgreich bewaltigt. Zeitzeugen berichten, wie
jede Krise die Entwicklung der Werft gepragt hat.

AUSBLEIBENDE OLLIEFERUNGEN

Im Herbst 1973 beschlieBen die arabischen Lan-
der, ihr Ol als politische Waffe einzusetzen und
die monatliche Produktion zu drosseln. Der Ol-
preis steigt um das Vierfache. Die Auswirkungen
auf die Wirtschaft sind verheerend: Autos fahren
nicht mehr, die Konjunktur bricht ein, und die Ar-
beitslosigkeit steigt.

In diesem Jahr beginnt Johann Gerdes, 70,
seine Tatigkeit auf der Meyer Werft. ,Ich kann
mich noch gut an die autofreien Sonntage wah-
rend der Olkrise erinnern, da ich plétzlich nicht
mehr sonntags zur Werft anreisen konnte*, be-
richtet Gerdes. Jochen Zerrahn, 80, ist zu diesem
Zeitpunkt bereits seit zehn Jahren auf der Meyer
Werft beschaftigt. ,Wir hatten Gluck, dass wir
kurz nach dem Ausbruch der Olkrise den bis dahin
groBten Auftrag der Werftgeschichte abschlie-
3en konnten: sechs Gastanker fur Russland, sagt
Zerrahn. ,Ich erinnere mich, dass wir den Um-
zug zur neuen Werft planten, da die Durchfahrt
der Papenburger Eisenbahnbrlcke 3,5 Meter zu
schmal fur die Gastanker war! Mit diesem GrofB3-
auftrag im Rlcken habe man die geplante Inves-
tition im Papenburger Industriegebiet realisieren
und die Krise zunachst meistern konnen, so Gerdes.

Doch einige Jahre spater sieht die Situati-
on ganz anders aus: 1979 sinkt die Olproduktion
erneut drastisch. Dieses Mal hat die Werft keine
Auftrage in der Hinterhand. ,Es kam zu einem

STAPELLAUF.
Wahrend der

f 8 . Olkrise baute die
: i Meyer Werft
diverse Gastan-

ker fir Russland.
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ENGSTELLE. 1999
demonstrierten mehr
als 10 000 Menschen fiir

den Bau des Sperrwerks.

massiven Einbruch des Marktes und zu einem
Auftragseinbruch fur uns. Wir haben uns einige
Jahre mit RoRo-Schiffen, Auto-und Passagier-
fahren und Gastankern Uber Wasser gehalten*, so
Zerrahn. ,In den Jahren der zweiten Olkrise muss-
ten wir uns an den Schiffen beteiligen, d.h., die
Werft wurde Miteigentimer der Schiffe. Dieses
Geschaftsmodell war sehr schwierig, und viele
Werften in Deutschland meldeten Insolvenz an.
Als Konsequenz aus dieser Werftenkrise haben
wir uns im Passagierschiff- und Kreuzfahrtmarkt
engagiert, ein Markt, in dem zwar keine Beteili-
gungen notwendig waren, wir jedoch mit einem
auBerst harten Preiskampf konfrontiert wurden®,
sagt Gerdes.

Zwischen 1983 und 2008 baut die Meyer Werft
24 Passagierschiffe fur Indonesien. Gleichzeitig
ist 1984 der Beginn der Kreuzfahrtschiff-Ara: Die

,Homeric" ist der erste Cruiser, der auf der Werft

entsteht. Die Entfuhrung des Kreuzfahrtschiffes
JAchille Lauro' im Jahr 1985 wirft die Werft aller-
dings zurdck: Im Oktober wird das Schiff vor der
Kiste Agyptens von paldstinensischen Terroris-
ten gekapert, die Passagiere werden als Druck-
mittel fur die Freilassung von inhaftierten Ge-
nossen eingesetzt. Die Geiselnahme beeinflusst
den Kreuzfahrttourismus damals nachhaltig. Die
Meyer Werft baut gerade an ihrem zweiten Kreuz-
fahrtschiff, der ,Crown Odyssey*, fur das auch ein
Folgeauftrag geplant ist. ,Hinzu kam, dass der
Dollar in dieser Zeit schwach war, wodurch der
Schiffspreis fur den Kunden stieg*, erklart Gerdes.
Letztendlich stornierte der Auftraggeber Royal
Cruise Line den Folgeauftrag der ,Crown Odys-
sey". ,Das war eine grof3e Belastung fur uns. Denn
mit Blick auf diesen Folgeauftrag hatten wirja die
Investition in das erste Uberdachte Baudock -

SCHWEIGEMINUTE. Die Meyer-Belegschaft
gedenkt der Opfer des 11. September.

Schiffbaulndustrie 01/2020
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Krisen meistern

Die Meyer Werft hat in 225 Jahren schon viel erlebt. Wegbegleiter blicken

auf die schwersten Momente der jungeren Geschichte zuruck
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MEYER WERFT

BAUSERIE. Die ,Gunung Dempo" ist eines der insgesamt 24 Passagier-

schiffe, die die Meyer Werft fiir Indonesien baute.

Verantwortung: Die
Meyer Werft hat sich mit
verschiedenen Inte-
ressengruppen zusam-
mengeschlossen und im
Masterplan Ems 2050
festgeschrieben, welche
MaBnahmen zum Schutz
der Emsin den kommen-
den Jahrzehnten
getroffen werden.

ANFANGE. Die ,Crown
Odyssey* ist das zweite
Kreuzfahrtschiff der Werft.

GESCHAFT. 2004 zieht die
Meyer Werft den ersten
Auftrag der Kreuzfahrt-

reederei AIDA an Land.

12

- getatigt", so Zerrahn. ,Damals wie heute ist
es entscheidend, dass wir guten Kontakt zu unse-
ren Kunden halten. Wir waren bei unseren Kunden
in dieser Zeit bekannt fur unsere Expertise im Bau
von Fahren und Gastankern. Diese gute Reputation
hat uns durch die Krise gebracht*, betont Zerrahn.

KREUZFAHRTINDUSTRIE AM BODEN

Auch in den 90er- und 2000er-Jahren stehen der
Werft schwere Zeiten ins Haus. Doch sie meistert
auch die Krisen rund um ,Silja Europa“ (1993), ,Es-
tonia“ (1994), ,Oriana“ (1995) und die Emsvertie-
fung bzw. das Sperrwerk (1999) erfolgreich.

Am 11. September 2001 folgt ein weiterer har-
ter Einschnitt: die Terroranschlage auf das World
Trade Center in New York. Zum Zeitpunkt der An-
schlage sitzt Aloys Meemann, 67, damals Abtei-
lungsleiter im Blockbau, in seinem Buro in Halle
5.,Die Nachricht erreichte mich telefonisch. Kurz
danach sind alle Abteilungsleiter der Werft zu-
sammengekommen. Uns war klar, dass der An-
schlag auch Auswirkungen auf uns haben wird."

9/11 veranderte die Welt. Vor allem die Kreuz-
fahrtindustrie war davon betroffen: Die Buchungs-
zahlen von Passagieren gingen zurick, Routen
wurden aus Sicherheitsgrinden nicht mehr befah-
ren, Reedereien meldeten starke Umsatzeinbrlche.

SCHIFFBRUCH. Die RoRo-Fahre ,Estonia“ versank vor mehr als 25 Jahren

in der stiirmischen Ostsee - Ungliicksursache ungeklart.

,Es war eine existenzbedrohende Situati-
on. Ein riesiger Schnitt, den es so vorher auf der
Werft nicht gegeben hatte. Der gesamte Markt
war zum Erliegen gekommen, und wir bekamen
keine neuen Auftrage. Die Angst war uber einen
langeren Zeitraum sehr grof3. Wir alle, Fihrungs-
krafte, Mitarbeiter und Lieferanten, hatten Sorge
um unseren Arbeitsplatz®, erinnert sich Meemann.

Die Meyer Werft beschliet ein umfassen-
des MaBBnahmenpaket, das sogenannte Konzept
2002/2005. Damit soll die Wettbewerbsfahig-
keit der Werft gesichert werden. Investitionen
werden gestoppt, Kosten reduziert und Prozes-
se hinterfragt. Am Ende verlieren dennoch 550
Menschen ihren Arbeitsplatz. ,Auch zu diesem
Zeitpunkt hatten wir gerade wieder eine grof3e
Investition getatigt - den Bau unseres zweiten
Uberdachten Baudocks, der heutigen Halle 6
sagt Gerdes. ,In dieser Zeit war aber eins beson-
ders: Wir alle hatten verstanden, worauf es an-
kommt. Plotzlich war eine Bereitschaft da, alles
zu schaffen. Alle haben an einem Strang gezogen.
Das hat Potenzial freigesetzt, das unseren Erfolg
gesichert hat, resimiert Meemann.

Im Jahr 2004 erhalt die Meyer Werft dann die
ersten Auftrage nach der Krise von einem neuen
Kunden:der Reederei AIDA Cruises. Es handelt sich

Schiffbaulndustrie 01/2020
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um die sogenannte Sphinx-Klasse, die aus drei
Schiffen besteht. Zusatzlich werden Container-
schiffe in das Auftragsbuch aufgenommen, um
die Werft weiter auszulasten. ,Ich erinnere mich,
dass ich mit Herrn Meyer und Herrn Motikat auf
dem Weg nach Genua in Italien war, um diesen
ersten Auftrag fur die Reederei AIDA Cruises zu
verhandeln. Wir mussten uns gegen eine grolle
internationale Konkurrenz durchsetzen, denn
alle Werften hatten in dieser Zeit dasselbe Prob-
lem: Sie brauchten dringend Anschlussauftrage.
Es war ein erbitterter Preiskampf", so Meemann.
,Nach kraftezehrenden Verhandlungen waren
wir so erschuttert, dass wir auf unserem Ruck-
weg diskutierten, ob wir die Auftrage wegen des
schlechten Preises Uberhaupt annehmen konn-
ten - aber wir brauchten ja Arbeit!”

Auf die guten Erfahrungen dieser ersten Se-
rie aufbauend, hat die Werft die modifizierte
Sphinx-Serie fur AIDA Cruises entwickelt. Die
zweite Bauserie, die aus weiteren vier Schiffen
besteht, liefert die Werft zwischen 2010 und
2013 ab.

BANKENKRISE: KREDITGEBER FEHLEN

Als das letzte Schiff der AIDA-Serie im Jahr 2009
abgeliefert wird, steckt die Welt gerade mittenin
der Bankenkrise. Johann Gerdes ist damals Ge-
schaftsleitungsmitglied im Bereich Finanzen: ,In
den Jahren 2008 und 2009 hatten wir zwar Opti-
onen fur Auftrage, aber durch die Bankenkrise ein
ganz anderes Problem. Auf der einen Seite hatten
wir eine funktionierende Werft und einen funkti-
onierenden Markt, aber auf der anderen Seite kei-
ne Kreditgeber, um diese Auftrage zu finanzieren®,
erinnert sich der Manager.

Am 15. September 2008 erreicht die Banken-
krise ihren Hohepunkt: Die US-Investmentbank
Lehman Brothers meldet Insolvenz an. Das ge-
samte Finanzsystem der Welt bricht zusammen,
da keine Bank mehr der anderen vertraut und
Geld leiht. Das Kreditgeschaft kommt zum Erlie-
gen. ,Die Banken kamen wahrend der Krise plotz-
lich nicht mehr an Geld. Auch unser Bankenkon-
sortium war betroffen. Das wurde dann auch fur
uns zum Problem®, so Gerdes.

Die im Bau befindlichen Schiffe werden wah-
rend ihrer Bauzeit mit einem Kredit finanziert. Vor

VSM
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JOCHEN ZERRAHN, 80,
IST SEIT1963 FUR DIE
WERFT TATIG. Von 1963
bis 2008 war er als Ge-
schaftsleitungsmitglied
verantwortlich fiir die

Produktion und Logistik der

. . . Meyer Werft.
der Ablieferung erhalt die Werft von

den Kunden eine Anzahlung von
maximal 20 Prozent, die in soge-
nannten Tranchen, also Teilbe-
tragen, erfolgt. Die letzte dieser
Tranchen wird haufig erst kurz
vor der Ablieferung des Schif-
fes gezahlt. FUr Uber 80 Prozent
des Preises muss die Werft in Vor-
leistung gehen, um Lohne, Gehalter,
Sozialabgaben und Zahlungen an
Lieferanten zu zahlen. Hier wird
eine per Schiffbauwerkshypo-
thek abgesicherte Finanzierung
Uber ein Bankenkonsortium
abgeschlossen. ,Die bisherigen
Banken konnten das erforder-
liche Volumen nicht mehr stem-
men, sodass in den Jahren wahrend
der Krise das Bankenkonsortium
fur unsere Bauzeitfinanzierun-
gen wesentlich groBer wurde.
Wir mussten uns von Uber 30
verschiedenen Banken kleine
Betrage leihen. Das war mit er-
heblichem Aufwand verbunden®,
so Gerdes. Die Werft schaffte es
jedoch, fur die vorhandenen Auftra-

ge die Bauzeitfinanzierungen zu orga-
nisieren: ,Die Auswirkungen waren verheerend
gewesen, wenn wir die Finanzierungen nicht
hatten abschlieBen kdnnen*, sagt Gerdes.

Heute, 47 Jahre nach der Olkrise, sind die
StraBen wieder leer. Und nicht nur die - auch Res-
taurants, Parks, Spielplatze, Museen und Kirchen
sind fur mehrere Wochen wie leer gefegt. Flr
die Meyer Werft ist die Pandemie eine weitere
einschneidende Krise in ihrer langen Geschichte.
Die Verantwortlichen wissen, dass sie kritische
Zeiten erfolgreich meistern - und sogar gestarkt
aus ihnen hervorgehen - konnen. Was daflr not-
wendig war? Veranderungsbereitschaft, Pionier-
geist, Mut und auch ein bisschen Gluck. VM

JOHANN GERDES, 70,
ISTSEIT1973 FUR DIE
WERFT TATIG. Seit 1984
leitete er als Mitglied der
Geschaftsleitung 30 Jah-

re den Bereich Finanzen.

Eristim Jahr 2014 aus dem

Unternehmen ausgeschieden.

ALOYS MEEMANN, 67,

WAR 37 JAHRE FUR DIE
WERFT TATIG. Von 2004
bis 2018 war er Mitglied
der Geschaftsleitung
fir das Projektmanage-

ment. Seit 2018 ist erim

Ruhestand.

PETER MOTIKAT, 79,
ISTSEIT1968 AUF DER
WERFT. Ab 1984 leitete
er als Mitglied der
Geschaftsleitung den
Verkauf, das Projekt-
management und die

Konstruktion.

English
abstract
see page 44
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Fotos: Bliros Méller/Gadechens

POLITIK

SPD. Siemtje Mdllerist
seit 2017 Mitglied des

CDU. Ingo Gadechens®

ist Berichterstatter fi

Deutschen Bundestages. die Teilstreitkraft Ma

Die Zukunft des deutschen
Marineschiffbaus

Der neue Bundeshaushalt wurde verabschiedet: Verteidigungspolitikerin Siemtje Moller (SPD) und

CDU/CSU-Bundestagsabgeordneter Ingo Gadechens geben ihre Einschatzung in puncto Marine
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ie Schiffbauindustrie zahlt zu den tra-

,ditionsreichsten Wirtschaftszweigen in

Deutschland. Rund 200000 Arbeitsplat-

ze sind direkt und indirekt von der maritimen

Wirtschaft abhangig. Darin eingeschlossen und

von besonderer Bedeutung fiur die Sicherheit
Deutschlands ist der Marineschiffbau.

In den vergangenen Jahren ist es, mit Unter-
stltzung aus dem parlamentarischen Raum, ge-
lungen, viele wichtige Modernisierungs- und Be-
schaffungsprojekte wie etwa die Fregatte F125, die
Korvette K130 oder das Projekt F126/MKS 180 auf

denWeg zu bringen. Mit der deutsch-norwegischen
Verteidigungskooperation wurde zudem ein neuer
Meilenstein im U-Boot-Bau gelegt. Erstes Ergebnis
ist die gemeinsame Entwicklung der Klasse 212 CD.

Fur den nationalen Marineschiffbau ist es
von grofer Relevanz, den technischen Vorsprung
zu sichern. Daher begruen wir die angekindig-
te Fusion von Lurssen und German Naval Yards
als wichtigen Zwischenschritt auf dem Weg zur
notwendigen Konsolidierung dieses Industrie-
zweiges. Dennoch bewegt sich dieser derzeit in
schwierigem Fahrwasser.

Schiffbaulndustrie 01/2020



UNTERSCHIEDLICHE MARKTZUGANGE

Die deutsche Werftindustrie steht international
in starker Konkurrenz zu teils staatlich subventi-
onierten Werften. Fur die deutschen Unterneh-
men und die Verteidigungsindustrie sind daher
europaweit gleiche Wettbewerbsbedingungen
entscheidend. Die Vergabe der F126/MKS 180 hat
etwa bewiesen, wie unterschiedlich die Markt-
zugange und Rahmenbedingungen im Vergabe-
prozess im internationalen Vergleich sind. Daher
war die Einstufung des Uberwasserschiffbaus
als Schlusseltechnologie eine breit unterstiutzte
Forderung aus dem parlamentarischen Raum.

Die Fixierung der Schlusseltechnologie in
dem Strategiepapier zur Starkung der Verteidi-
gungsindustrie sowie dessen Verabschiedung
durch die Bundesregierung wurde von uns sehr
begrult. Darlber hinaus fordern wir, dass die
Werften im Bereich der Instandsetzung weiter
gestarkt werden, um das Know-how sowie die
Arbeitsplatze - etwa in den Kustenregionen - zu
sichern. Trotz der Priorisierung des Marineschiff-
baus als Schlusseltechnologie laufen die Pro-
zesse des Bundesamts fur Ausrustung, Informa-
tionstechnik und Nutzung der Bundeswehr, des
Marinearsenals sowie der Industrie noch nicht
vollstandig synchron. Hohe burokratische Hur-
denschranken die Einsatzbereitschaft der Schiffe
fur die Marine nachhaltig ein.

KONJUNKTUR STUTZEN

Die wirtschaftlichen Auswirkungen der Pandemie
sind in der Schiffbauindustrie deutlich zu spuren.
Insbesondere der Bau von Kreuzfahrtschiffen ist
zum Erliegen gekommen. Daher ist die Unterstut-
zung der maritimen Wirtschaft unerlasslich. Da-
bei sollten nicht nur Projekte der Deutschen Ma-
rine vorgezogen werden - es gibt auch bei mehr
als 25 Behordenschiffen Erneuerungsbedarf.

Eine coronabedingte vorgezogene Beschaf-
fung stutzt Konjunktur, Technologie und Know-
how sowie die Arbeitspldatze an den jeweiligen
Standorten an den norddeutschen Kusten und
starkt zugleich die Fahigkeiten der jeweiligen Be-
horden bzw. der Deutschen Marine. vSM

g > Sprecherin ihrer Fraktion und
Berichterstatterin fur die Marine.
www.ingo-gaedechens.de

hterstatter fur die Teil
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LEISE.

Beiden
U-Booten der
Klasse 212 A
kommen bei
Tauchfahrten
Brennstoffzellen

zum Einsatz.

BEDEUTEND.

Die Beschaffung
von vier MKS 180
istim Bundes-
haushalt mit 5,27
Milliarden Euro

veranschlagt.

BESCHAFTIGT.

Drei deutsche Werften
begannen im Juli mit
dem Bau der achten
von zehn Korvetten

des Typs K130.

FERTIG.

Vor wenigen

Wochen wur-
English )
abstract de das zweite
seepage 44 yoninsgesamt

vier Schiffen
der F125-Klas-
se in Dienst

gestellt.
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Foto: Bjoertvedt - Eigenes Werk, CC BY-SA 3.0, https:/

commons.wikimedia.org/w/index.php?curid

Foto: Damen Schelde Naval Shipbuilding

Foto: Ein Dahmer - Eigenes Werk, CC BY-SA 4.0, https:/

commons.wikimedia.org/w/index.php?curid

Foto: Von Ein Dahmer - Eigenes Werk, CC BY-SA 4.0, https:/

commons.wikimedia.org/w/index.php?curid
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STATEMENT.

Der VSM und das

CMT-Team machen

gemeinsame Sache.

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Foto:VSM

Gemeinsam
menr
erreichen

Das Center of Maritime Technologies (CMT) hat
seine Geschaftstatigkeit als gemeinnutzige
GmbH unter dem Dach des Verbands fur Schiff-
bau und Meerestechnik (VSM) aufgenommen.
Den Beschluss zur BUndelung der Krafte hatte
die VSM-Mitgliederversammlung Ende

vergangenen Jahres gefasst

as Center of Maritime Technologies (CMT)
’ firmiert seit 1. Marz 2020 als gemeinnut-
zige Gesellschaft mit beschrankter Haf-
tung unter dem Dach des Verbands fur Schiffbau
und Meerestechnik (VSM). Mit der Umstrukturie-
rung verfolgt die CMT GmbH eine konsequente
Fokussierung auf die Bedurfnisse der Industrie.
Die Beteiligung an fur Mitgliedsfirmen wichtigen
Forschungsprojekten wird auch kunftig zu den
Aufgaben des CMT gehdren. Erganzt wird das um
ein breites Dienstleistungsportfolio, das die um-
fassenden Tatigkeitsfelder der Unternehmen in
der maritimen Forschung, Entwicklung und In-
novation (FEIl) abdeckt. Gemeinsamer Standortist
das Slomanhaus in Hamburg.

EXTERNE FORSCHUNGSSTELLE

Zur Starkung der maritimen Wirtschaft und Wis-
senschaft in Deutschland bietet das CMT den
VSM-Mitgliedern zahlreiche Dienstleistungen
an. Diese umfassen die gesamte Palette bei der
Durchflhrung von Forschungsprojekten, der
Ermittlung von FEI-Angelegenheiten sowie
der Entwicklung von Projektideen, der Identi-
fizierung von passenden Partnerschaften, der
Beratung zu Forderprogrammen, der program-
mubergreifenden Antragstellung bis hin zum ad-
ministrativen und technischen Projektmanage-
ment. Damit steht den Interessenten eine =
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ZUSAMMENSCHLUSS

,Mit der
Umstruktu-
rierung
vollziehen
Wir einen
wichtigen
Schritt
Inunserer
Innovations-
offensive.”

DR. REINHARD LUKEN
VSM-Hauptgeschaftsfihrer

NY]
N

Al
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FUHRUNG. Uber das CMT

schen maritimen Industrie.  Deutschland zu starken
Christian Durch die Beteiligung an

und zu fordern, bietet

Schilling ist Seit 2020 ist das Center europaischen und nationa-  das Unternehmen seine
CMT-Ge- of Maritime Technologies len Forschungsprojekten Erfahrungen, Kontakte und
schafts- Tochter des Verbands fur gestaltet das CMT den Ressourcen zur Unter-
fiihrer und Schiffbau und Meerestech-  Forschungsraum mit. Mit stltzung und Beratung bei
Chef des nik e. V., der politischenund dem Ziel, die Wettbewerbs-  Forschungsprojekten an.
15-kopfigen wirtschaftlichen Interes- fahigkeit der maritimen Direkter Draht zum CMT:

Teams. senvertretung der deut-

-  externe Forschungsstelle zur Verflgung,
die eine Beteiligung an FEI oder eine Erganzung
der eigenen Abteilung ermdoglicht.

Im Zuge der Restrukturierung verlagert das
CMT seinen Sitzin das Slomanhaus im Steinhoft 11
inHamburg - umdort nicht nurrechtlich, sondern
auch physisch mit dem VSM unter einem Dach zu
agieren. Die Neuausrichtung soll auch durch eine
veranderte Corporate ldentity, unter anderem
mit neuem Logo, sichtbar werden. Das 15-kopfi-
ge Team mit Christian Schilling als Geschaftsfuh-
rer bringt Erfahrung aus der Beteiligung an mehr
als 60 national und europaisch geforderten For-
schungsprojekten und der Initiierung von tber 50
nationalen und europdischen Verbundprojekten
der Forschung und Entwicklung mit.

,MitderUmstrukturierungvollziehenwireinen
wichtigen Schritt in unserer Innovationsoffensi-
ve. Wir blndeln die Kompetenzen zur Unterstit-
zung der maritimen Forschung beim VSM durch
eine eigenstandige, gemeinnitzige Tochterge-
sellschaft CMT* sagt VSM-Hauptgeschaftsflhrer
Dr. Reinhard LUken. ,Das Dienstleistungsangebot
und die wertvollen Erfahrungen aus Forschung
und Entwicklung stehen ab sofort der gesam-
ten Branche im Rahmen der VSM-Mitgliedschaft
zur Verfuigung. Mit dem erweiterten Leistungs-
angebot leiste der VSM einen wichtigen Beitrag
zur Starkung der Innovationskraft am maritimen
Industriestandort Deutschland und intensiviere
die Zusammenarbeit zwischen Unternehmen und
Forschern, so Dr. Luken.

Die Betreuung von Projekten der Industriellen
Gemeinschaftsforschung (IGF) wird der bisherige
CMT eV. unter dem Namen ,Forschungsverei-
nigung Schiffbau und Meerestechnik eV (FSM)
fortsetzen. Diese wird sich auf die Zusammenar-
beit von Wissenschaft und Wirtschaft im Rahmen
der IGF konzentrieren. VSM

www.cmt-net.org

Das CMT ist ein gemeinnutziger Verein, der als Ziel
die Starkung von Forschung, Entwicklung und
Innovation im maritimen Sektor hat.

Branche und des Standorts 040 69 20 876 0

MTZ

Center of Maritime Technologies gGmbH

Die aktuellen
Projekte und
Arbeitsfelder des
CMT im Uberblick

RAMSSES

Realisation and Demonstration of
Advanced Material Solutions for
Sustainable and Efficient Ships
(Horizon 2020, 2017 - 2021)

RAMSSES verfolgt das Ziel, die
Anerkennung fortschrittlicher
Materialien in der europdischen
maritimen Industrie zu etablieren
und somit einen verstarkten Ein-
satz dieser Materialien im Schiff-
bau zu ermoglichen. Zu diesem
Zweck werden von Industriepart-
nern gefiihrte Demonstratoren fur
marktgerechte Anwendungsfalle
entwickelt, die die Vorteile des
Einsatzes der innovativen Materia-
lien im Schiffbau aufzeigen. Hierbei
wird der gesamte Produktions-
und Lebenszyklus eines Schiffes
abgebildet: von Komponenten und
Equipment Uber die Integration
einzelner Module bis hin zur War-
tung.

Schiffbaulndustrie 01/2020
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VSM

weitere Infos

zu LASH FIRE
auf Seite 42

LASH FIRE

Legislative Assessment for Safety
Hazards of Fire and Innovations in
Ro-ro ship Environment (Horizon
2020, 2019 - 2023)

Ziel von LASH FIRE ist es, eine
anerkannte technische Grundlage
fiir die Uberarbeitung der inter-
nationalen IMO-Vorschriften zu
schaffen, die die Brandverhitung
erheblich verbessert und das Ma-
nagement von Branden auf Ro-Ro-
Schiffen ohne den Einsatz externer
MaBnahmen gewahrleistet. Dies
geschieht durch die Entwicklung
und Demonstration betrieblicher
und konstruktiver Losungen, die
den Brandschutz in allen Phasen
eines Schiffsbrandes verbessern
und die aktuellen und zukiinftigen
Herausforderungen, einschlieBlich
regulatorischer Fragen, angehen.

NAVAIS

New, Advanced and Value-Added
Innovative Ships (Horizon 2020,
2018 - 2022)

Speziell auf Passagier- und Stra-
Benfahren und Mehrzweck-Ar-
beitsboote ausgerichtet, hat sich
das Forschungsvorhaben NAVAIS
zum Ziel gesetzt, den Ubergang
von einem Engineered-to-Order-
zu einem Assemble-to-Order-Ge-
schaftsmodell zu unterstitzen.
Dieses Konzept wird die Effizienz
im Schiffsdesign und die Flexibili-
tat in den Produktionsnetzwerken
erhéhen und dabei den Aspekt der
Nachhaltigkeit in die Konzeptent-
wicklung einflieBen lassen.

HOLISHIP

HOLIstic optimisation of SHIP
design and operation for life cycle
(Horizon 2020, 2016 - 2020)

Die Zielsetzung von HOLISHIP ist
die Entwicklung eines Designs, das
den gesamten Lebenszyklus eines
Schiffes abbildet. Die computer-
gestiitzte Auswahl ermdoglicht es,
die Konstruktion von Schiffen zu
optimieren und maximale Tragfa-
higkeit, Sicherheit, Widerstands-
fahigkeit sowie eine liberzeugen-
de Energiebilanz zu erzielen. In
einer virtuellen Probefahrt, im
sogenannten ,Virtual Vessel Fra-
mework", kdnnen weitere Opti-
mierungsmoglichkeiten fur den
Schiffsbetrieb ermittelt werden.

MoBaYa

Modulare Bauweisen fiir Yachten
(BMWi, 2019 - 2021)

Ziel des Projektes ist die Entwick-
lung einer ganzheitlichen industri-
ellen Prozesskette zur Herstellung
von Aufbauten bestehend aus mo-
dularen Sandwichpaneelen. Zum
Erreichen des Ziels sind mehrere
Teilprojekte vorgesehen. Im ersten
Teilprojekt ,,Deckhouse Structure*
wird ein Prozess entwickelt, der
die Herstellung von Aufbauten aus
faserverstarkten Sandwichpanee-
len anstelle von Aluminiumplatten
ermdoglicht. Folgeprojekte, die
weitere Losungen zur Umsetzung
modularer Bauweisen entwickeln,
sind bereits in Planung.

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

PERISCOPE

Platform for Expanding Regional
Innovation SCOPE for blue growth
(Interreg ERDF, 2017 - 2021)

Um neu entstehende Technolo-
gie- und Marktchancen, die zu
nachhaltigen Innovationen fuhren,
zu verstehen und zu erschlie3en,
entwickeln die PERISCOPE-Partner
einen unternehmerischen Prozess.
Damit werden die Wissensbasis ge-
starkt, Innovationsideen identifi-
ziert und ein Okosystem des Blauen
Wachstums eroffnet, um indus-
triegetriebene MaBnahmen zu den
konkreten Chancen anzuregen.
PERISCOPE wird fragmentiertes
und fachspezifisches Wissen in
einem neuartigen unternehmeri-
schen Entdeckungsprozess zusam-
menfihren, der Innovationen und
eine nachhaltige Geschaftsent-
wicklung auslésen soll.

AERONAUT

Aerodynamische Gestaltung von
Schiffsaufbauten durch nach-
riistbare Anbauteile (BMWi, 2016
-2020)

Das Projekt AERONAUT befasst

sich mit der Verbesserung der
aerodynamischen Umstromung
von Schiffsaufbauten mit dem Ziel,
den Windwiderstand wahrend des
Betriebs zu verringern und somit
Treibstoff und Kosten zu sparen so-
wie Emissionen zu verringern. Dazu
sollen mithilfe von angepassten
CFD-Verfahren Grundtypen von
aerodynamischen Hilfsmitteln wie
Leitbleche und Spoiler entwickelt
und getestet werden.
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HOCHSCHULE FLENSBURG

KLARE SICHT.

14 hochauflosende

Bildschirme sorgen fiir

authentische Fahrerlebnisse.

20

lle Schiffe auf den Weltmeeren sind heute
mit modernster Navigations- und auch An-
triebstechnologie ausgestattet. Doch der
Umgang mit diesen Systemen ist komplex. Eine
geeignete Ubungsplattform sind die Simulator-
briicken des Maritimen Zentrums der Hochschule
Flensburg. Einige waren zum Teil nicht mehr auf
dem neuesten Stand, Szenarien und technische
Ausrustungen der Schiffe unzureichend abbildbar
- bis jetzt. Um Studierenden, Schilern und Weiter-
bildungskunden weiterhin eine adaquate Ausbil-
dung bieten zu kénnen, wurde die Briicke umfang-
reich angepasst. Nach einer Umbauzeit von etwa
einem Jahr und der Konzeption eines modularen
Designs, ist ,Brlicke-6" fertig.

AUS EIGENER HAND

Der Uberarbeitete Schiffsfuhrungssimulator
verflgt insgesamt Uber sechs unterschiedliche
Bruckenkabinen. Fur die Modernisierungsmafi-

nahmen wurde eine der kleineren Brickenkabi-
nen vom Netz genommen und abgerustet. Nach
Renovierungs- und Malerarbeiten fertigten Mit-
arbeiter des Maritimen Zentrums in aufwendiger
Handarbeit die FuBboden-Unterkonstruktion,
alle Bruckenkonsolen und Wandpaneele fur die
spatere Projektion selbst. Lediglich den Auftrag
fur die Oberflachenbehandlungen der sichtbaren
Teile gab die Hochschule in fremde Hande.

Im nachsten Schritt wurde die Brlucke mit
den neu konfigurierten nautisch-technischen
Anlagen ausgestattet. Hochkant angeordnete
55"-Bildschirme komplettieren das Gesamtsys-
tem. ,Anders als bei der vorherigen Beamer-Pro-
jektion sind hier zwar optische Trennkanten
sichtbar, die menschliche Intelligenz kann diese
jedoch nach kurzer Eingewohnungszeit ,weg-
rechnen', erklart Christian Kiffmann, Technischer
Leiter nautische Simulation an der Hochschule
Flensburg. Insgesamt 14 hochauflésende Bild-

Industrie 01/2020



Fotos: Fachhochschule Flensburg

schirme kommen zum Einsatz. Allein funf Screens
dienen dem rickwartigen Sichtsystem, um das
Fahren von Schleppern und Offshore-Fahrzeu-
gen realitdatsnah darzustellen. Denn neben dem
Fahren von konventionellen Schiffen bietet ,Bru-
cke-6" auch die Moglichkeit, Schiffe mit drehba-
ren Antrieben von Schottel oder Voith zu steuern.
LJAuBerdem ist der Simulator mit einem modernen
Dynamic-Positioning-System (DP) ausgestattet
- das ist fur vor allem fur den Offshore- Bereich
wichtig", so Kiffmann.

STILLSTAND IST RUCKSTAND

Damit deckt ,Brlicke-6" nahezu die gesamte
Bandbreite an Schiffstypen und Antriebssyste-
men ab und stellt eine erhebliche Erweiterung
im Rahmen der Aus-und Weiterbildungsmaoglich-
keiten am Maritimen Zentrum der Hochschule
Flensburg dar.

»Auch wenn dieses Projekt erfolgreich ab-
geschlossen ist, machen wir keine Pause. Denn
Stillstand wurde in unserer technisch schnell vo-

VSM

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

ranschreitenden Zeit schon Ruckstand bedeuten.
Das ist fur die Ausbildung unserer Studierenden
und Kunden ein ,No-Go*', sagt Kiffmann. Daher
arbeite man an der weiteren Modernisierung des
SchiffsflUhrungssimulators. Hier soll es ein um-
fangreiches Update der Trainingssoftware geben.
Dazu sind Eingriffe in die Steuerungstechnik, die
hinterlegten Ubungsfahrzeuge und die vorberei-
teten Simulationsszenarien erforderlich. Parallel
wird bei dem grof3ten Simulatorkomplex, ,Bru-
cke-1% das in die Jahre gekommene Projektions-
system erneuert.

LWir haben nach den ersten Probefahrten
auf ,Brlcke-6‘ viel positive Resonanz von unse-
ren Auszubildenden bekommen. Die technischen
Neuerungen komplettieren ihre Sichtweise auf
das Arbeitsleben®, so Kiffmann. ,Hier und da gibt

es aberauch Verbesserungsvorschlage.” VSM

ENTSTEHUNGSPROZESS.

In liebevoller Handarbeit
gestalten die Mitarbeiter
Briickenkonsolen und Wand-
paneele. Das Endergebnis nach
mebhr als einem Jahr Arbeit

kann sich sehen lassen.

> LA
raln

English
abstract
see page 44

GESCHICK.

Mitarbeiter und Studie-
rende der Hochschule
fertigten den fiirs
Kabelmanagement not-
wendigen Doppelboden
selbst. Auch das Trager-
system der Bildschirme

bauten sie.
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ABEKING & RASMUSSEN

22

Die

Mehrzweck-

Helfer

Bewahrte Einsatzschiffe der Wasserstraf3en-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) werden
durch moderne, leistungsfahige Neubauten
ersetzt. Den Auftrag konnte sich Abeking &

Rasmussen sichern

HAVARIE 1.2010.eilt die ,Scharhorn®“ derlithauischen RoPax=Fahre , Lisco

“Gloria" zu Hilfe. Die Fahre geriet auf der Reise vonKiel nach Klaipéda in Brand.

ie sind das Ruckgrat der WSV-Hochseeflot-

S te im Alltagsbetrieb und bei Havarien - die
deutschen Mehrzweckschiffe. Tagtaglich
bewdahren sich ,Scharhorn* (Baujahr 1974) und
»Mellum* (Baujahr 1984) mit ihren Besatzungen an
unseren Kdsten im Einsatz und sind bei Notfallen
rechtzeitig zur Unterstltzung eines Havaristen
zur Stelle. Das Konzept der WSV ist ein internati-
onal beachteter Erfolg: Wirtschaftlichkeit durch
Multifunktionalitat. Aber der Aufwand steigt,
nach jahrzehntelangem Dienst die Mehrzweck-
schiffe mit standiger Pflege und regelmaRiger

Modernisierung einsatzbereit zu halten.

Schiffbaulndustrie 01/2020
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Doch nun ist Abhilfe in Sicht: Fur Einsatze im
Falle von Havarien auf Nord- und Ostsee lasst die
Wasserstraen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes zwei neue Mehrzweckschiffe bauen. Der
Auftrag im Volumen von insgesamt 404 Millio-
nen Euro ging an die Werft Abeking & Rasmussen
(A&R) in Lemwerder, die sich in einem mehrstufi-
gen Vergabeverfahren durchsetzen konnte. Das
Unternehmen mit 113-jahriger Tradition hat sich
einen Namen im Spezialschiffbau gemacht und
ist unter anderem fur seine exklusiven Megayach-
ten bekannt. Die Inbetriebnahme der baugleichen
Spezialschiffe ist fur 2023 und 2024 geplant. -

VSM  VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

TECHNISCHE
DATEN DER
NEUBAUTEN

Lange: 95 Meter, Breite: 20 Meter
Tiefgang: 6,1 Meter
LNG-Antrieb: B36:45L6AG /
Rolls-Royce Power Systems
Leistung: 12000 kW
Geschwindigkeit:

15 Knoten

HAVARIE Il. Als bei
der,CSCL Indian Ocean*
im Februar 2016 die
Ruderanlage ausfiel,
kam u.a. die ,Neuwerk"
zu Hilfe. Das chinesische
Containerschiff war

auf der Elbe auf Grund

gelaufen.
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HINTERGRUND

Vier Mehrzweckschiffe
werden im Rahmen
der Maritimen Notfall-
vorsorge in Nord- und
Ostsee vom Havarie-

L ARKONA* kommando eingesetzt.

: Im Falle von Hava-

' rien sind die Schiffe
spatestensinnerhalb
von zwei Stunden am
Unfallort, startklar
zum Notschleppen, zur
Ol-, Chemikalien- und
Brandbekampfung. In
der Ostsee sind derzeit
die Schiffe ,Scharhorn“
und ,Arkona“ statio- -
niert, in der Nordsee die
Schiffe ,Mellum*“ und

.Neuwerk",

Zusatzlich hat die Was-
serstraf3en- und Schiff-
fahrtsverwaltung des
Bundes vier Notschlep-
per gechartert (darunter

,Nordic*und ,Baltic")

Sie sind mit rund 95 Metern Lange deutlich
grofBer als ihre Vorgangerinnen und werden unter
anderem uber Chemikalientanks mit einem Volu-
men von ca. 1000 m?3, einen explosionsgeschiitz-
ten Sicherheits- und Containerladeraum sowie
Olaufnahmegeréte wie Skimmer, Olsammeltanks
und einen Separationsraum verfugen. Au3erdem
haben die Neubauten Notschleppeinrichtungen
mit einem Pfahlzug von 145 Tonnen. Die Haupt-
winde tragt ein 1000 Meter langes Abschleppka-

27657347,

64154425;
1999007,
77459470

24

+NEUWERK*"

und drei sogenannte To-
wing Assistance Teams,
die bei Notfallen auf

See eingesetzt werden.

A&R nutzt wegweisende Schwei3technik

Abeking & Rasmussen hat Ende letzten
Jahres in Berlin-Spandau die Produk-
tion der ersten Schiffssegmente mit
ihrer neu entwickelten 3-D-Laser-
schweiBanlage aufgenommen. Die Ro-
boteranlage schweif3t dreidimensional
verformte Schiffsstrukturen - eine
Innovation im europdischen Schiffbau.
Mit dem neuen Verfahren kann A&R zu-
kiinftig leichtere Schiffe mit geringe-
rem Brennstoffverbrauch fertigen.
,Diese neuartige 3-D-Laser-
schweiBltechnik stellt einmal mehr die
Innovationskraft der maritimen Bran-
che unter Beweis. Dieses weltweit bis-
her einzigartige Verfahren kann nicht

nur zu Kosten- und Zeitersparnissen
flhren, es wertet auch das Schwei-
Ben zu einem hochtechnologischen
Verfahren auf*, sagte der Koordinator
der Bundesregierung fiir die maritime
Industrie, Norbert Brackmann, zum
Produktionsstart.

Fir die mittelstandische Werft mit
zurzeit 470 Beschaftigten ist der Pro-
duktionsbeginn ein wichtiger Schritt,
weil sie mit geringerem Materialver-
brauch qualitativ hochwertige Schiffs-
rimpfe fertigen kann. ,,Durch die
erreichbare Fertigungsqualitat kdnnen
wir die Qualitat unserer Neubau-
Auftrage weiter verbessern, Ferti-

bel mit 64 mm Durchmesser.

Die Schiffe werden komplett mit dem
Flussigerdgas LNG angetrieben. ,FUr die sichere
DurchflUhrung von Feuerloscheinsatzen in toxis-

gungszeiten verkiirzen und iminter-
nationalen Wettbewerb erfolgreich
bleiben* betont A&R-Vorstandschef
Hans Schaedla. Die ersten laserge-
schweiBten Rumpfteile sind fiir den
groBten Neubau der traditionsreichen
Werft, eine Giber 100 m lange Mega-
yacht, bestimmt.

Der Entwicklungspartner Photon
AG ist vor allem im Eisenbahn- und
Automobilbau tatig, bei dem erheb-
lich diinnere Bleche als im Schiffbau
verarbeitet werden. ,Gemeinsam
haben wir diese Anlage entwickelt und
zunachst am Photon-Standort Berlin
aufgebaut®, so Schaedla. Langfristig

Schiffbaulndustrie 01/2020
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chen oder explosiven Umgebungen haben wir die
bereits bewahrten Technologien weiterentwi-
ckelt, erlautert A&R-Vorstandschef Hans Scha-
edla. ,Gemeinsam mit unseren Partnern haben
wir alle SicherheitsmaBnahmen getroffen, um si-
cherzustellen, dass kein Methangas austritt, was
bei der Brandbekampfung von entscheidender
Bedeutung ist. Die gesamten Rohre, durch die
LNG flieB3t, befinden sich in einem zweiten Rohr,
das mit Schutzgas gefullt ist. Im unwahrscheinli-
chen Fall eines Gasaustritts bleibt das Methan so
im Schutzmantel eingeschlossen.

Die beiden Neubauten erhalten im Vorschiff
ein groBes Hubschrauberlandedeck und bieten

Fotos: Abeking & Rasmussen (2)

PRODUKTIONSBEGINN. Gemeinsam mit A&R-Chef

Hans Schaedla starten der Maritime Koordinator
Norbert Brackmann und Photon-Geschaftsfiihrer

Steffen Neumann (v.l.n.r.) die 3-D-LaserschweiBanlage.

sei geplant, mit diesem neuen Verfahren
am Stammsitz in Lemwerder zu produ-
zieren. Die Bundesregierung unterstitzt
das Projekt mit Mitteln aus dem Forder-
programm ,Innovativer Schiffbau sichert
wettbewerbsfahige Arbeitsplatze*.

VSM

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Platz fUr eine 16-kopfige Besatzung. Im Falle ei-
ner Havarie konnen auBlerdem 34 Spezialisten
zur Brandbekampfung dazukommen. ,Sicherheit
hat flr uns hochste Prioritat. Hoch qualifiziertes
Personal und modernste Technik: Das sind opti-
male Voraussetzungen, um im Falle von Havarien
schnell und bestmaoglich zu handeln. Die neuen
Mehrzweckschiffe machen die Nord- und Ostsee
noch sicherer®, sagt Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich
Witte, Prasident der Generaldirektion Wasser-
stralBen und Schifffahrt.

BLAUER ENGEL AN BORD

,Die Beauftragung der neuen Schiffe ist eine
gute Nachricht fur alle Seeleute auf Nord- und
Ostsee”, so Enak Ferlemann, Parlamentarischer
Staatssekretar beim Bundesminister fur Verkehr
und digitale Infrastruktur in einer Pressemittei-
lung. ,Mit den neuen LNG-betriebenen und mit
dem Umweltzertifikat ,Blauer Engel‘ ausgezeich-
neten Schiffen garantieren wir gleichzeitig einen
hohen Sicherheits- und Umweltstandard fur den
anspruchsvollen Bau der Schiffe.”

Im Juli gab Bundesverkehrsminister Andreas
Scheuer (CSU) ein drittes baugleiches Schiff bei
A&Rin Auftrag. Ab 2025 werde es die in Cuxhaven
stationierte ,Neuwerk" (Baujahr 1998) ersetzen.
Durch die Spezialausstattung der innovativen
Neubauten werden die operativen Moglichkeiten
deutlich verbessert. Mit der Planung und Konzep-
tion sowie der Ausschreibung und Bauabwick-
lung ist die Bundesanstalt fur Wasserbau (BAW),
Referat Schiffstechnik, beauftragt. VsM

www.abeking.com

Elegantes Design, exzellentes Handwerk: A&R hat
sich auf hochklassige Yachten und multifunktionale
Spezialschiffe fokussiert.

HEIMAT. Der Standort ist
seit der Werftgriindung
1907 das niedersachsische
Lemwerder an der Weser.
Mittlerweile gehoren flinf
moderne Fertigungs-
hallen, ein Hafenbecken,
ein Syncrolift sowie
diverse Werkstatten zur
Verarbeitung von Holz,
Stahlund Aluminium zum
A&R-Porfolio.

English
abstract
see page 44



FRAUNHOFER CML

MULLSAMMLER.
Autonome Unter-
wasserfahrzeuge

(AUV) sollen kiinftig

den Meeresgrund

aufraumen.

.

,SeaClear, das neueste Forschungsprojekt des Fraunhofer CML, zielt darauf ab, die Ozeane

von Mull zu befreien. Spezielle Roboter sollen kUnftig unter Wasser Abfalle aufspuren und

einsammeln - kunstliche Intelligenz und Drohnen helfen ihnen dabei

unter flitzt der kleine Roboter durch
I\/I die zugemdullten StraB3en. Sein Leib be-

steht aus einem kuhlschrankahnlichen
Metallquader, sein Kopf gleicht einem schlichten
Fernglas. Mit kleinen Teleskoparmchen sammelt
er den Schrott auf, den die Menschen zuriickge-
lassen haben. Fuhre um Fuhre presst er ihn zu
kompakten Wurfeln, um diese dann zu Wolken-
kratzern zu stapeln.

In Disneys Animationsfilm ,Wall-E" bringt der
gleichnamige Roboter die vermullte Welt wie-
der auf Vordermann. Der Mensch hat indes im
All Zuflucht gefunden. So schlecht wie in dem
Disney-Film steht es um unsere Erde zwar noch
nicht. Aber auch wir haben ein gewaltiges Mull-

26

problem. Kunststoff, Glas, Metall, Holz und Klei-
dung: Ein GroBteil landet im bedeutendsten Le-
bensraum unseres Planeten, den Ozeanen. Dort
befinden sich je nach Schatzung zwischen 22 und
66 Millionen Tonnen Miill. Uber 90 Prozent davon
sammeln sich auf dem Meeresboden.

+WALL-E“ DER MEERE

Bislang konzentrierten sich Bemuhungen, den
Mull einzusammeln, vor allem auf den Abfall an
der Wasseroberflache - etwa beim Projekt ,The
Ocean Cleanup” des Niederlanders Boyan Slat.
Das Sammeln von Unterwasserabfallen galt
bislang als technisch zu aufwendig. Das Projekt
LSeaClear” nimmt die Herausforderung an.
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Fotos: ©Sven Bachstroem - stock.adobe.com; Fraunhofer CML

SEACLEAR_

Das Forschungskonsortium
.SeaClear" besteht aus acht
europaischen Partnern aus
den Niederlanden, Kroatien,
Frankreich, Deutschland
und Rumanien. Dazu zdhlen
das Delfter Zentrum fir
Systeme und Steuerung,
das das Projekt koordiniert,
die Bezirksverwaltung von
Dubrovnik, das Fraunhofer
CML, die Hamburg Port
Authority, das Ingeni-
eurbiiro Subsea Tech, die
TU Cluj-Napoca, die TU
Miinchen und die Universi-
tat Dubrovnik. Die Laufzeit

betr‘ﬁgt vier Jahre, vom KONZEPT. Das Projekt ,SeaClear" setzt sich aus mehreren Komponenten zusammen: Autonome Wasserfahrzeuge
1. Januar 2020 bis zum sollen im Zusammenspiel mit unbemannten Oberflichen- und Luftfahrzeugen Miill auf dem Meeresgrund finden
31. Dezember 2023. und sammeln. Das Fraunhofer CML ist vor allem fiir die Systemintegration verantwortlich.

Das internationale Forschungsteam arbei- Datenaustausch zwischen den Roboterfahrzeu-

tet derzeit an einer autonomen Roboterlosung gen und einem Landkontrollzentrum entworfen
- quasi an einem ,Wall-E* der Meere. Mit dem put-  und implementiert. ,Die zuverlassige und ro-
zigen Disney-Charakter dirften die hochmoder-  buste Ubertragung von Informationen ist eine
nen ,SeaClear“-Roboter allerdings wenig gemein entscheidende Voraussetzung dafur, dass das
haben. So entwickeln die Forscher unbemannte Landkontrollzentrum spater den Einsatz, die Na-
Unterwasserfahrzeuge, die mit speziellen Saug-  vigation und die Uberwachung der unbemannten
greifern fur kleine und groB3e Abfalle ausgestat-  Fahrzeuge steuern kann® so Carlos Jahn.
tet sind. Das Ziel ist es, die Roboter autonom und Wenn das System voll einsatzfahig ist, soll es
ohne menschliche Ferneingriffe zu betreiben. Unterwasserabfalle mit einer Erfolgsquote von
Das Konsortium plant zudem neue Entwick- 80 Prozent erkennen sowie klassifizieren - und
lungen in der Mullkartierung und -klassifizierung diese mit einer Erfolgsquote von 90 Prozent sam-
sowie in der Robotersteuerung. Unterstutzung meln.
bekommen die Unterwasserfahrzeuge etwa von
Drohnen, die den Mull aus der Luft erkennen sol- TESTS IN HAMBURG UND DUBROVNIK
len. Das entwickelte System wird in zwei Fallstudien
getestet:imHamburgerHafenundineinemtouris-
DIE ROLLE DES CML tischenGebietinderNahevonDubrovnik(Kroatien).
nSeaClear' steht fur Search, Identification and Das Forschungsprojekt wird von der Technischen
Collection of marine litter with autonomous Universitat Delft koordiniert, im Team sind auch
robots", erklart Prof. Dr.-Ing. Carlos Jahn, Leiter Experten aus Kroatien, Frankreich und Rumanien.
des Fraunhofer CML. ,Wir freuen uns, Teil dieses  ,SeaClear" erhalt funf Millionen Euro Finanzierung s
mehrkdpfigen europdischen Forschungskonsor-  aus dem Forschungs- und Innovationsprogramm Eggt“;hct
tiums zu sein.” ,Horizon 2020* der Europaischen Union. VSM  seepage 44
Das CML zeichnet insbesondere fur die
Systemintegration verantwortlich. In diesem  @g#E[E www.cmlfraunhofer.de
Arbeitspaket werden die Hard- und Software- Das Fraunhofer-Center fur Maritime Logist
infrastruktur sowie die Schnittstellen fur den ElzETE:  undsy

Dier 2t und optimie C
entlang der maritimen Supply C

ngen entwic
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ALFRA

Alfra: Aus Leidenschaft
zum Werkzeug

Der Werkzeughersteller Alfra setzt beim Refit von
Schiffen auf Magnethaftkraft. Welche Vorteile
das hat und worauf es inbesondere bei der

Schwei3arbeit ankommt

eue ldeen haben es oft nicht leicht. Ge-
N gen komplett eiserne Schiffe gab es
anfangs Vorbehalte. Dennoch setzte
sich nach der Bauweise mit vernieteten Eisen-
platten schlieBlich das Verschwei3en von Stahl
in der Schiffskonstruktion durch. Damals wie
heute zahlen hier Millimeter. Zum Beispiel, wenn
Werftarbeiter Metallteile vor dem eigentlichen
Schweil3vorgang nivellieren. Ein wertvoller Hel-
fer bei dieser Aufgabe: Magnethaftkraft.

Das Unternehmen Alfra mit Hauptsitz in
Hockenheim fertigt und vertreibt Permanent-
magnete, die nicht nur im maritimen Sektor
zum Einsatz kommen. Die Magnete bieten ge-
genuber herkdmmlichen Methoden erhebliche

Zeit- und Komfortvorteile.

MILLIMETERARBEIT

Fir SchweiBer gibt es bei der Uber-
holung von Schiffen viel zu tun.
Dabei ist Prazision gefordert,
denn fur eine perfekte Schweil3-
naht missen Metallteile wie
Stahlblechtafeln oder Blechver-
kleidungen exakt ausgerichtet
sein. Die herkdmmliche Vor-
gehensweise be-
steht darin, eine

Ose aufzu-

ZEITFAKTOR. Der Positionie-
rungsmagnet ,,MAG-PRY®
300“ bringt Platten aus
ferromagnetischem Material
in Rekordgeschwindigkeit
auf gleiches Niveau - fiir die

perfekte Schwei3naht.

28

schwei3en, durch die ein Keil

mit einem Hammer getrieben

wird, bis beide Platten auf glei-
chem Niveau sind. AnschlieBend

entfernt der Metallarbeiter die
Ose wieder. Mit dem Positionie-
rungsmagnet ,MAG-PRY® 300
der fur den Einsatz in Werften
konzipiert wurde, erreichen Me-
tallarbeiter in nur einem Schritt

das gleiche Ziel. ,Wahrend die
erste Variante rund 20 Minuten
dauert, erledigt der ,MAG-PRY®
300" diese Aufgabe in nur zwolf
Sekunden durch Magnethaftkraft
und Hebelwirkung von oben® er-
klart Alfra-Produktmanager Chris-

tian Schulz.

Neue Wege ging Alfra auch bei
der Entwicklung der patentierten
PermanentMagnete: ,Wir haben
einen Magnettyp konzipiert, der
sein Kraftfeld ideal aufbaut. Damit
vermeiden wir Streuverluste und
fokussieren die Haftkraft in die ge-
winschte Richtung. Schon bei ge-
ringem Masseeinsatz erreichen wir
betrachtliche magnetische Krafte*

so Schulz.

PATENTIERT &
PERMANENT

Entstanden ist der Produktbe-
reich aus einer weiteren Alfra-
Werkzeuggruppe. FUr den
Stahl- und Metallbau hat
das Unternehmen Magnet-
kernbohrmaschinen und
Magnetbohrstander mit Per-
manentmagnet entwickelt.
Diese haften unabhangig
vom Stromnetz, was Ab-

Schiffbaulndustrie 01/2020



MULTITALENT. Der Handlast-
hebemagnet ,TMH 50* fixiert
ausgeschnittene Metallplat-

ten vor dem Schweif3en exakt

in der entstandenen Liicke.

Er kann bis zu 50kg sichern.

Fotos: Alfra

stlirze der Bohrmaschinen am Einsatzort aus-
schlie3t. Aus der patentierten Technologie, die
dabei zum Einsatz kommt, entwickelte sich spa-
ter das Alfra-Produktprogramm zum Heben und
Transportieren von Lasten. Die Permanentmagne-
te aus der TML-Familie (Thin Material Lifting) be-
stehen aus Neodym und entfalten je nach Modell
ihre volle Haftkraft bereits ab zwei Millimeter Ma-
terialstarke bei einem Sicherheitsfaktor von 3:1.

SCHWEISSEN GANZ NAH AM MAGNETEN

Laut Produktmanager Christian Schulz bringt die
patentierte Losung auf allen moglichen Anwen-
dungsfeldern Vorteile: ,Auf Baustellen, im Metall-
bau, im Containerbau und auf Werften heben un-
sere Magnete Flach- und Rundstahl. Die Modelle
mit Griff schutzen auBBerdem effektiv die Hande
derArbeitervorbis zu 60 Grad heiBem oder scharf-
kantigem Metall, wahrend weitere Magnete
Metallteile im exakt erforderlichen Winkel fixie-
ren’ Auf Genauigkeit kommt es insbesondere
auch beim Refit von Schiffen an: zum Beispiel,

VSM
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wenn Werftarbeiter fur erforderliche Reparatu-
ren Wartungsoffnungen in Metallplatten brenn-
schneiden. Die Offnungen missen spéater, mil-
limetergenau eingepasst, wieder verschlossen
werden.

Mit dem Handlasthebemagnete ,TMH 50“
transportieren sie ausgeschnittene Metallteile
nicht nur sicher und komfortabel - vier der Mag-
nete fixieren die Platte passgenau, sodass ein Ar-
beiter die Wartungsoffnung ohne Unterstltzung
per Schwei3naht versiegeln kann. Die bestehen-
de Vorspannung schon vor der einhandigen Akti-
vierung ermoglicht es dem Anwender, den ,TMH
50" muhelos in die gewlnschte Endposition zu
bringen. DarUber hinaus sind die Magnete so
konzipiert, dass sie den beim Schweif3en entste-
henden Lichtbogen erst dann ablenken, wenn ein
Abstand von bis zu 15 Millimetern zum Hilfsmittel
unterschritten wird. Schweier kdbnnen somit be-
sonders nah am Magneten arbeiten.

Schulz' Fazit: ,Magnettechnik erleichtert tag-
liche Aufgaben beim Bau und Refit von Schiffen

- mit Potenzial fur weitere Anwendungsideen in
der Zukunft.”

E ‘1E www.alfra.de

= Alfra entwickelt und produziert W
% Maschinen fur ¢ alt n
E. Cl bearbeitung un pa

VS™M

erkzeuge unc

Nivellierenin

zwolf Sekunden
mit dem Positionie-
rungsmagnet

,MAG-PRY® 300"

EEE
S
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Wartungsoéffnungen
sicherund prazise
verschlieBen mit dem
Handlasthebemagnet

,TMH 50"
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English
abstract
see page 44
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,BLACK SHARK". Ldnge: 77 Meter; Breite 12,7 Meter; Tonnage 2.080 GT; geplante Auslieferung: 2021.

Auf der Nobiskrug Werft entsteht die dynamische Megayacht
,Black Shark“ - und erstmals kann das Unternehmen Einblick in die

Baufortschritte eines spektakularen Projekts geben

——
L —_
//
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Foto: Nobiskrug Werft

OFFENE WERKSTORE. Weltweit wird die Superyacht ,Black

Shark* das erste Neubauprojekt sein, welches von der Kielle-

gung bis zur Ablieferung 6ffentlich dargestellt werden darf.

VSM
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ormalerweise umweht Megayacht-Pro-
N jekte ein groBes Geheimnis. Diskretion ist

in dem Marktsegment Ehrensache. Keine
Informationen Uber Ausstattungsdetails, Kauf-
preise oder gar den kunftigen Eigner. Statt Namen
tragen die geplanten Schiffe schnode Nummern,
der Bau erfolgt weitgehend verhullt - und die
interessierte Offentlichkeit ergeht sich in aller-
lei MutmafBungen. Etwas anders lauft es diesmal
beim aktuellen Projekt des Werftunternehmens
Nobiskrug. Klar: Der Kaufer bleibt anonym. Doch
auBer der Baunummer 793 hat das Projekt auch
schon einen richtigen Namen: ,Black Shark*“

Neu ist auBerdem, dass das mit der Baubetreu-
ung beauftragte Unternehmen Imperial Yachts
von der Kiellegung bis zur Ablieferung den ge-
samten Bauprozess transparent macht. Zur
Kiellegungsfeier des 77-Meter-Projekts offnete
Nobiskrug erstmals seine Werkstore flr die Medi-
en. Die Werft ermdoglicht so einen Einblick in die
Yachtbranche und zeigt, wie exklusive Kreationen
entstehen - als komplexes Zusammenspiel von
Technik, Design, regulatorischen Standards -




x
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NOBISKRUG

- und ausgefallenen Kundenwdtlnschen. Im-
perial hat fur den Eigner auch den Auswahlpro-
zess der Partner gemanagt und setzt auf beson-
ders renommierte Adressen: das britische Biro
Winch Design fur die auBere Gestalt, Sinot Yacht
Architecture & Design aus den Niederlanden
furs Interieur und die deutsche Werft Nobiskrug
fur die Umsetzung. ,Wir sind begeistert, dieses
mafRgeschneiderte Projekt mit zwei bemerkens-

UBERFAHRT. Mithilfe zweier ~ werten Designerteams und einer erfahrenen Su-
Schlepper durchquert der Kasko peryacht-Managementfirma zu realisieren”, sagt

den Nord-Ostsee-Kanal.  Nobiskrug-Geschaftsfihrer Johan Valentijn.

L 3

SCHWARZER HAI DER MEERE

Bis 2021 erschaffen die Werftarbeiter von No-
biskrug in Kooperation mit Winch und Sinot und
in enger Abstimmung mit Imperial aus der Me-
gayacht den ,Schwarzen Hai“ der Meere. Die
Yacht-Silhouette mit der riesigen Haiflosse (ver-
steckt spater Schornstein und Radarturm) wirkt
gefahrlich, der schrage Bugsteven aggressiv
- ebenso wie die hinteren, zackigen Flossenauf-
bauten. Den Designern der ,Black Shark" zufol-

ge wusste ihr begeisterter Eigner genau, was er
wollte, und war von Anfang an bestrebt, eine Su-
peryachtin diesem Stil zu entwerfen - etwas, das
wesentlich zum bisherigen reibungslosen Ablauf
des Projekts beigetragen hat.

,Da wir nur eine Ebene Uber dem Hauptdeck
haben, konnten wir den Rumpf hoher gestalten,
sodass wir in diesem Teil des Schiffes, der durch
die lange, vom Bug bis zum Heck verlaufende
Linie gepragt ist, ziemlich viel Volumen haben. In
Bezug auf Tonnage und Volumen wird sie grof3er
sein als die meisten 77-Meter-Yachten. AufBer-
dem wird sie definitiv ein Hauptdeck haben, das
vielhoherist als bei anderen Yachten ihrer Gro3e”,
erklart Designer Andrew Winch. Wie stark der Ein-
druck ist, den sich der Eigner von seinem neuen
Schiff erwartet, verdeutlicht Evgeniy Kochman,
CEO von Imperial Yachts, mit einem Augenzwin-
kern: ,So wie ein Taucher paralysiert ist, wenn er
einem Hai begegnet, so soll der Betrachter von
der ,Black Shark’ beeindruckt sein.*

Das ,Projekt 793“ wurde bei dem Nobis-
krug-Schwesterunternehmen  German Naval

Industrie 01/2020




@NOBISKRUB

Yards in Kiel im Februar 2019 gestartet. Mittler-
weile liegt die drei Luxusdecks hohe Hai-Yacht
aus Alu und Stahl gut geschitzt im Trockendock
in Rendsburg, wo hoch qualifizierte Mitarbei-
ter sich in der finalen Ausrustungsphase um die
Komplettierung kimmern. Zu den Ausstattungs-
merkmalen an Bord gehdren ein grof3er Whirlpool
im Heck, ein grof3er Beach-Club und Spa-Bereich
sowie zwei luxuriose Beiboote. Die ,Black Shark"
wird nach den neuen IMO-Tier-llI-Vorschriften
gebaut. Zuvor wurde bereits die ,M/Y Artefact"
nach IMO-Tier-lIl abgeliefert. Sie ist eine der ers-
ten Yachten weltweit, die diese Norm erfuillt.

VIELE MITARBEITER, EINE VISION

Bereits bei der Kiellegung hatten die Projekt-
teams Uber die Lackierung der Motoryacht und
die Farbwahl nachgedacht. Das gewilnschte
Ergebnis ist ein mattschwarzer Rumpf, der die
Textur der tatsachlichen Haifischhaut imitiert,
und eine metallische Farbe des Aufbaus, die den
haifischflottenformigen Mast erganzt. ,Es ist ein
tolles Gefuhl fur alle Beteiligten, wenn man sieht,
wie die Entwdurfe der Designer Gestalt anneh-
men*, sagt Nobiskrug-Direktor Fadi Pataqg.

Entscheidend ist dabei die enge Zusammen-
arbeit zwischen AuBen- und Innendesignern,
Werft und Eignervertreter, der auch den kinf-
tigen Besitzer einbezieht. Kommunikation und
Transparenz sind hier gefragt, um schnell belast-
bare Entscheidungen zu treffen. ,Bei einem kom-
plexen Projekt wie diesem sind wahrend des ge-
samten Prozesses verschiedene Mitarbeiter und
Zulieferer beteiligt.

Viele der Partner haben bereits fruher an
Nobiskrug-Projekten gearbeitet, sodass bereits
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eine gute Arbeitsbeziehung besteht und sich ein
gemeinsames Verstandnis entwickelt hat, wie
wichtig ein reibungsloser Ubergang vom Kon-
zept zum Abschluss ist, sagt Nobiskrug-Direktor
Pataq. Dass hier diesmal von der Ublichen Ge-
heimniskramerei abgewichen werde, erleichtere
die Sache. SchlieBlich sind immer wieder Her-
ausforderungen zu meistern. Ein Beispiel ist das
Audio-Video-System der Yacht, fur das ein Echt-
zeit-Streaming benotigt wird, das sowohl die
groRen Monitore der Yacht als auch die mobilen
Endgerate der Passagiere versorgt. Es sind solche
Detailfragen, die geklart werden mussen, um das
Optimum herauszuholen.

Nobiskrug verfolgt die Philosophie, mit Inno-
vationen die bestehenden Grenzen in Konstrukti-
on und Bau von Superyachten immer weiter aus-
zureizen. Das Projekt ,Black Shark“ versinnbildlicht
diesen Anspruch auf besondere Weise. @

www.nobiskrug.com

Nobiskrug ist eine Werft mit Sitz in Rendsburg am
Nord-Ostsee-Kanal. Die Werft ist besonders fur den
Bau von innovativen Superyachten bekannt.

EXTRAVAGANZ. Die
Yacht-Silhouette mit
derriesigen Riicken-
flosse. Die sogenannte
Finne versteckt spater
Schornstein und

Radarturm.

>=
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abstract
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ENGIE AXIMA

Prima Klima auf
Kreuzfahrtschiffen

ENGIE Axima ist Spezialist fur Klimaanlagen an Bord von Schiffen. Wie das

Unternehmen mit der Sorge umgeht, dass die Anlagen eine entscheidende

Rolle bei der Verbreitung des Coronavirus auf Cruise Linern spielen konnten

Text: Thomas Schwandt

kenntnisse Uber Corona dumpeln weiter- 3700 Passagiere und Crewmitglieder erkrankten,

hin zahlreiche Spekulationen und Vermu-  sechs starben.
tungen - etwa uber die Verbreitung des Virus. In ZweiWochen lagdie ,Diamond Princess" unter
den Fokus gerieten dabei auch Klima- und LUf- Quarantdne im Hafen der japanischen GroBstadt
tungsanlagen auf Kreuzfahrtschiffen. Ausloser  Yokohama. Obwohl sich die Gaste vorwiegend in
fur diese Debatte war vor allem das Infektionsge-  ihren Kabinen aufhalten mussten und taglich nur
schehen auf der ,Diamond Princess" der Reederei flr eine Stunde an Deck gehen durften, breitete
Princess Cruises. In der frihen Phase der Pande-  sich das Virus weiter aus. Haben die Klima- und
mie stiegen die Infektionszahlen auf einer Asien-  Luftungsanlagen den Erreger weiterverbreitet?

f uf dem Ozean der nicht gesicherten Er-  kreuzfahrt explosionsartig an. Mehr als 700 der

KOMPAKT. Klimaraum auf einem modernen Kreuzfahrtschiff.

34 Schiffbaulndustrie 01/2020



Foto: ENGIE Axima; Illustration designed by pch.vector / Freepik
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Die Theorie von der Luftzirkulation als Uber-
tragungsweg auf der ,Diamond Princess* wurde
zusatzlich genahrt durch eine akribische Unter-
suchung eines Coronafalls in der chinesischen
Stadt Guangzhou: Dort steckten sich zwei Fami-
lien in einem Restaurant mit COVID-19 an, ohne
mit einem anwesenden Infizierten in direktem
Kontakt gewesen zu sein. Der vermeintliche Vi-
rentransporteuer: der Luftstrom der Klimaanlage.

Jurgen Matthes, Geschaftsflhrer bei ENGIE
Axima Germany, halt die Debatte fur emotional
nachvollziehbar, jedoch aus Sicht des Technikers
flr zu einseitig: ,Eine Ansteckung ausschlieBlich
Uber die Klimatechnik ist in der Praxis unwahr-
scheinlich, da die rezirkulierten Luftanteile nicht
direktin die nachste Kabine verbracht werden. Die
Rezirkulation von gekuUhlter und entfeuchteter
Luft wird aus Grinden der Energieeffizienz durch-
geflhrt, weil bei 100 Prozent Frischluftanteil eine
deutlich hohere Kalteleistung erforderlich ware."
Das in Hamburg ansassige und bis Mitte 2019 un-
ter Noske-Kaeser firmierende Unternehmen zahlt
gemeinsam mit den anderen Gesellschaften der
ENGIE Axima Gruppe zu den fuhrenden Anbietern
von Klima- und LUftungsanlagen fur Passagier-
schiffe. Mehr als 45 Cruise Liner wurden bislang
von ENGIE Axima ausgerustet.

UPGRADE FUR KLIMAANLAGEN

Von den Uber 400 Kreuzfahrtschiffen auf den
Weltmeeren sind rund 30 Prozent alter als 25
Jahre. ,Die verflgen oft noch Uber klassische
zentrale klimatechnische Systeme mit wenigen
groBBen Filtereinheiten, erklart Matthes. ,Seit
gut 15 Jahren werden auf fast allen Neubauten
dezentrale Fancoil-Systeme eingesetzt, die zu-
satzliche Filterungsmaoglichkeiten erlauben.” Die
technische Umsetzung entspricht den strengs-
ten nationalen und internationalen Vorschriften.
Die Hygiene ist dabei das A und O. ,Neben der
Filterung ist auch der Einsatz von UV-Licht zur
Reinhaltung der Luft in Klimageraten und an neu-
ralgischen Punkten in der Luftverteilung mog-
lich", sagt Thomas Arlit, Co-Geschaftsfuhrer bei
ENGIE Axima. ,Wir sind hier bereits im Dialog mit
Kreuzfahrtreedern, die daran interessiert sind.”

VSM
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Cruise Liner
wurden bislang
von ENGIE Axima
ausgerustet

Wichtig ist auch eine intensive Reinigung des
kompletten Kanalsystems bei gro3eren Dockun-
gen. ,Fur Schiffe der Deutschen Marine ist das
bereits Pflicht. Betreiber von Kreuzfahrtschif-
fen haben die Wahl. Wir empfehlen es aber aus
hygienischen Grinden - ganz abgesehen von
Corona“, so Arlit. SchlieBlich schlangeln sich die
Rohre durch das gesamte Schiff. ,Wird in einem
3-D-Designentwurf nur das Kanal- und Rohrnetz
der klimatechnischen Systeme dargestellt, bleibt
die Silhouette des Schiffes erhalten, sagt Arlit,
um das gro3e Raumvolumen der Anlagen zu ver-
deutlichen.

EFFIZIENT, KOMFORTABEL UND SICHER

Die Klimatechnik ist nach dem Schiffsantrieb der
zweitgroflte Energieverbraucher an Bord, und im
Hafen sogar der grote. Vor diesem Hintergrund
standen Hersteller immer vor der Herausforde-
rung, Energieeffizienz und Komfort gleicherma-
Ben zu gewahrleisten. Als drittes Thema kommt
nun die Sicherheit dazu. ,Je friher wir in die Kon-
zeption eines Neubaus integriert werden, desto
besser gelingt es uns, mit geringerem Aufwand
die LUftungen zu verbessern.* Ein klassisches Bei-
spiel: die Kondensat-Wannen der Klimaanlagen.
JAls Spezialisten achten wir im Design von Klima-
raumen auf wichtige Details. Etwa, dass die Kon-
densat-Wanne gut zuganglich ist, denn sie muss
regelmafig gereinigt werden. Wird dies nicht
beachtet, besteht spater das Risiko, dass hier
Gesundheitsgefahrdungen entstehen, warnt
Geschaftsfuhrer Matthes.

Kreuzfahrt in Zeiten von Corona: Die Ree-
dereien wollen den Passagieren die Angst vor In-
fektionen auf Schiffen nehmen. Die franzdsische
ENGIE-Axima-Gruppe hat deshalb landeriber-
greifend eine Arbeitsgruppe initiiert: Sie bietet
den Betreibern von Passagierschiffen neue tech-
nische Moglichkeiten, um den Hygiene- und In-
fektionsschutz weiter zu erhohen, ohne Komfort
und Energieeffizienz aufzugeben. e
CLRs

www.engie-solutions.com
> 140 Jahrer twickelt |E Axima inn

utz, Kalte, Feuerloschtechnik und Rohrleitun

Kondensat-Wanne:
Hier sammelt sich die
aus der Luft gefilterte
Feuchtigkeit. Wird

sie nicht regelmagig
gereinigt, kann ein
Gesundheitsrisiko
entstehen.
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AQUA FREE

ZAPFANLAGE. Hier
tankt ein Schiff frisches =

Trinkwasser.
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~ tem Wasser (Aerosole) eingeatmet werden. Die

Blinde
Passagiere:
Legionellen
an Bord

Internationale Studien beweisen:
Die Trinkwasserqualitat auf See
ist haufig nicht so gut, wie man es
vom Festland gewohnt ist.

Das Unternehmen Aqua free
bietet Losungen im Kampf gegen

die Keime

ie lieben Feuchtigkeit und relativ hohe
STemperaturen: Legionellen sind Bakte-

rien, die sich im SuBwasser bei 15 bis 55
Grad Celsius bilden. In der Natur kommen die
gefahrlichen Erreger in geringer Anzahl in Ober-
flachengewassern und im Grundwasser vor. Gute
Lebensbedingungen finden Legionellen aber vor
allem in schlecht gewarteten Trinkwassersyste-
men, Klimaanlagen, Duschen oder Luftbefeuch-
tern. Lebensbedrohlich fir Menschen werden die
Keime, wenn sie in vernebeltem oder zerstaub-
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WASSERGEBUNDENE KEIME. Legionellen sind
in Deutschland meldepflichtig.

Folgen konnen schwere Lungenentzindungen
sein, die insbesondere bei Risikogruppen (Rau-
cher, Menschen mit geschwachtem Immunsys-
tem) zum Tod fudhren kénnen. Die Letalitatsrate
liegt zwischen funf und zehn Prozent.

WASSERTANKS ALS IDEALER NAHRBODEN

Dabei lauern die Krankheitserreger nicht nur in
den Wasserleitungen von Wohnhausern und
Schwimmbadern - auch auf Schiffen sind Legio-
nellen haufige blinde Passagiere.

Laut einer internationalen Studie liegt die
Quote von keimbelastetem Wasser bei Handels-
schiffen, Fahren, Forschungsschiffen und Ma-
rineeinheiten bei Uber 50 Prozent. Vermutlich hat
jedes zweite Schiff, das unter europadischer Flag-
ge in internationalen Gewassern unterwegs ist,
einen unerkannten Legionellen-Befall.

Das Problem ist, dass die Schiffe an Land
Bunkerwasser aufnehmen. Diese sehr groflen
Wassermengen werden anschlielend in Wasser-
tanks eingelagert. Wenn es langer steht und nicht
bewegt wird, entsteht in den Wasserleitungen
ein sogenannter Biofilm, eine Schleimschicht mit
Mikroorganismen wie Legionellen.

SAUBERES WASSER MIT SYSTEM

Um das zu vermeiden, ist ein durchdachtes Trink-
wasser-Management notwendig. Hier setzt die
Hamburger Firma Aqua free an. Das VSM-Mitglied
ist Experte fur Trinkwasserhygiene. Seit 21 Jah-
ren bieten sie ihren Kunden innovative Losungen
und Produkte fur sauberes Trinkwasser an Bord.
,S0 schltzen Reeder nicht nurihre Crewmitglieder
und Gaste vor moglichen Erkrankungen. Sie ver-
meiden auch zusatzliche Kosten fur Desinfektion
und mogliche Betriebsausfalle, sagt Dr. Florian
Dibbern, Aqua free-Geschaftsfuhrer.

Gemeinsam mit Geschaftsfuhrer Dr. Matthias
Sauer hat sich Dibbern verschiedene Konzepte
ausgedacht. Zum Beispiel bakteriendichte Filter:
Bei dieser Methode werden alle Entnahmestellen,
die verkeimt sein k&dnnten, mit speziellen Filtern
ausgestattet: die Wasserzulaufe am Pool, zu den
Duschen oder der Zulauf zum Tank, der am Hafen-
becken befullt wird. Eine preiswerte Losung, die
optimalen Schutz bietet, denn die Befilterung mit
einer Legionellen-Dusche kostet pro Schiffskabi-
ne weniger als einen Euro pro Tag.

Um festzustellen, ob ein Schiff Uberhaupt
von Legionellen befallen ist, bietet Aqua free

VSM
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eine Beprobung

an. Hierbei wird

eine Wasserpro-

be entnommen

und auf Legionel-
len-Vorkommen
untersucht. Die
Kosten dafur liegen
bei rund 150 Euro.

Eine weitere Option
sind spezielle Spulsysteme,
die die Stagnation von Wasser in
Trinkwasserleitungen vermeiden und da-
mit einer Biofilmbildung entgegenwirken.

Abgerundet wird das Produktportfolio durch
die Unterstutzung bei der Erstellung eines Water
Safety Plan, ein Konzept zur Sicherstellung der
Trinkwasserqualitat an Bord. Es ist gewisserma-
3en ein Handbuch fur Wasserhygiene, das indivi-
duell auf den Kunden zugeschnitten wird.

Auch wenn sich noch keine Legionellen im
Trinkwassertank tummeln - die Experten emp-
fehlen, vorsorglich auf oben genannte Systeme
zurlckzugreifen: ,Einem Legionellen-Problem
lasst sich gut vorbeugen - vorab in das Trinkwas-
sersystem investiertes Geld schitzt vor groBBeren
Investitionen*, so Sauer.

ERHOHTES LEGIONELLEN-RISIKO

Kreuzfahrtschiffe sind insgesamt zwar weni-
ger stark von Legionellen betroffen, doch auch
hier ist Vorsicht geboten. Tritt ein Befall auf, ist
das besonders fur die alteren oder vorerkrank-
ten Menschen gefahrlich. ,Coronabedingt lagen
viele Schiffe wochenlang unbewegt im Hafen.
Wurde in dieser Zeit das Wasser in den Tanks
nicht genutzt, steigt das Legionellen-Risiko an
Bord", warnt Co-Geschaftsfuhrer Dr. Sauer.

Auch das Robert Koch-Institut (RKI) empfiehlt
nach Wiederaufnahme des Kreuzfahrtbetrie-
bes, die erforderlichen technischen Malhahmen
an Trinkwasseranlagen zur Minimierung von In-
fektionsrisiken zu ergreifen. ,Bedingt durch die
mehrwochigen SchlieBungen infolge der Co-
rona-Pandemie kdnnte das Wachstum der Bak-
terien beglnstigt worden sein®, hei3t es auf der
Homepage des Instituts. VSM

E ,E www.aqua-free.com

Aqua fr t als zertif Juktfirma
ﬂ% dieE nd Produk filtern
E und Serviceleistungen zur Wasserhygiene

Kontakt: Eine un-
verbindliche Direkt-
beratung zu allen
Aqua free-Produk-
tenund Losungen
bietet Holger Eggert,
Leiter Marktentwick-
lung und Produkt-
management an:
Tel.: 0173-676 30 83
E-Mail: h.eggert@
aqua-free.com

N
N
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Seacotec

Bei Reparaturen an Schiffsrumpf und Auf-
bauten geht meist nichts ohne SchweiBlarbei-
ten. Dabei gelten strenge technische Vorschrif-
ten und Standards. AuBerdem mussen Material,
Fachpersonal und Qualitatsmanagement durch
einen unabhangigen Zertifizierer zugelassen
sein. Die Experten von Seacotec helfen, diese
Hurden zu nehmen.

Dank ihrer jahrzehntelangen Erfahrung in
der Schwei3technik durch Audits, Bauteil- und
Produktabnahmen, Verfahrensprufungen und
SchweiBerprifungen wissen sie, worauf es bei
einem Audit ankommt. Kunden erhalten praxis-
nahe Hilfestellung, die ihnen in der Fertigung so-
wie in der Fertigungsiberwachung/-dokumen-
tation nutzt - frei von theoretischem Ballast.

www.seacotec.com

~ TSEACOTEC

pport. Solutions

GMW - Consultancy

Mit GMW-Consultancy bietet Dr. Gerd-Michael
Wirsig Beratungsdienstleistungen fur die Schiff-
fahrt, Ol- und Gas- sowie die Prozessindustrie an.
Wdrsig ist einer der renommiertesten Experten
flr alternative Schiffsbrennstoffe. Der Ingeni-
eur verfligt Uber 20 Jahre Erfahrung in leitenden
Positionen in der Geschaftsentwicklung sowie
in Forschung und Entwicklung in der maritimen
Industrie. Teil der von GMW - Consultancy ange-
botenen Beratungsdienstleistungen ist eine auf
den physikalischen Grundlagen der Kraftstoffe
und ihrer Herstellung basierende Abschatzung der
minimal moglichen Kosten von alternativen Kraft-
stofflosungen. GMW berat Zulieferer, Reedereien,
Werften, Behorden und Industrieverbande. Au-
Berdem bietet Wirsig Seminare zu LNG und alter-
nativen Schiffskraftstoffen an.

www.gmw-consultancy.com

GMW Consultancy

- Marine-, Process-, Energy Technology -

Neu an
Bord

Der Verband fur Schiffbau und Meeres-
technik ist eine bewahrte Gemeinschaft,
die den maritimen Standort Deutschland
starkt. An dieser Stelle prasentieren wir
Unternehmen, die als neue Mitglieder daran

mitwirken wollen

Der direkte Weg zum VSM-Auftritt

QR-Code mit entsprechendem Reade
(z.B.: Smartphone) - und Sie komm
weiteren Informationen b sm.de

einscannen
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Viega

17000 Artikel, 4000 Mitarbeiter, 120 Jahre Er-
fahrung, Kunden in aller Welt - das sind nur ein
paar Kennzahlen von Viega, einem Spezialisten
fur Installationstechnik im Bereich Sanitar und
Heizung. In der Presstechnik flir metallene Rohr-
leitungssysteme ist das Familienunternehmen
nach eigenen Angaben weltweit die Nummer 1.

Viega-Produkte werden nicht nur in Gebau-
denund Industriebetrieben verbaut. Sie kommen
auch in der maritimen Welt zum Einsatz. Die auf
der Meyer Werft in Papenburg gebaute ,Serena-
de of the Seas" etwa ist mit einem Trinkwasser-
rohrsystem aus dem Hause Viega ausgestattet.
Auch die Rohrleitungssysteme fur Arbeitsluft
und Heizung wurden mit Viega-Profipress® aus-
gefluhrt - insgesamt 150 km Kupferleitungen.

www.viega.de

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

ELWA

ELWA Elektro-Warme GmbH & Co. KG ist ei-
ner der weltweit fihrenden Hersteller von elek-
trischen Durchlauferhitzern fur Industrie und
Schiffbau. Ob Supertanker, Kreuzfahrtschiffe,
U-Boote oder Containerschiffe - ELWA entwi-
ckelt und fertigt die passenden Komponenten
fur jeden Schiffstyp. Das mittelstandische Fami-
lienunternehmen mit Sitz im Bayerischen Mai-
sach wurde 1931 gegriindet. Seit 2009 produziert
ELWA in einem hochmodernen Hallenkomplex
auf einer Produktionsflache von 6400 m2 Dank
seiner flexiblen Fertigungsstrategie und bestens
ausgebildeter Mitarbeiter kann ELWA schnell auf
verdanderte Anforderungen reagieren und auch
Kleinserien und Einzelgerate rationell produzie-
ren. Optimierte Prozessabldaufe garantieren hohe
Qualitatsstandards und kurze Fertigungszeiten.

www.elwa.com

LORACS

2015 gegriindet, bietet LORACS GmbH Produkte
und individuelle Systemloésungen im Sicherheits-
bereich flr Audio/Video-Aufgabenstellungen
an. Das Portfolio umfasst unter anderem Spe-
zialkameras, Personenscanner und Drohnenab-
wehrsysteme. Zudem rustet das Unternehmen
die Schaltzentralen auf Schiffsbriicken mit mo-
dernen KVM-Switch-Systemen aus, die mehrere
hochauflosende 4K-Signale vernetzen kénnen.

LORACS verfugt uber mehr als 20 Jahre Er-
fahrung im technischen Produktvertrieb und bei
der Abwicklung von komplexen Prozessen im
Broadcastbereich sowie zahlreichen Projekten
bei unterschiedlichen TV-Anbietern (NDR, RTL,
ZDF, RBB etc.) und Dienstleistern (TVN, Top Visi-
on, Studio Berlin Adlershof etc.).

www.loracs.de

LORACS

ommunication & Safety
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Fosen Yard Emden

Technologie ist ein Schlusselfaktor fir den
Erfolg. Deshalb investiert die Emder Fosen Yard
in Forschung und Entwicklung - etwa in die
LNG-Tanktechnologie zum Bau rechteckiger,
mehrdimensional geformter LNG-Tanks fur eine
hocheffiziente Raumnutzung an Bord von Schif-
fen.

Auf einer Flache von 551000 m? das ent-
spricht etwa 77 FuBballfeldern, ist reichlich Platz
fur groBe Projekte. Aktuell entstehen hier in
norwegischem Auftrag zwei grof3e Lachsfarmen
zum Einsatz auf Hochsee. Seit 2019 ist die Fosen
Yard Emden GmbH als Nachfolgerin der ehemali-
gen Nordseewerke ein vollwertiges Mitglied der
norwegischen Fosen Yard Group.

www.nordseewerke.com

FOSEN YARD
EMDEN...

ar engineers

Die Firma ar engineers bietet seinen Kun-
den Ingenieurdienstleistungen und Ent-
wicklungsberatung fur alle Phasen der Pro-
duktentwicklung. Die Hamburger haben mehr
als zehn Jahre Erfahrung in der Konstruktion,
Berechnung und Umsetzung von Projekten,
die auf sogenannte Komposit-Materialien
setzen. Das sind Werkstoffe, die aus zwei oder
mehr verbundenen Materialien bestehen.
Dank modernster Simulationstechno-
logie sparen Kunden teure Prototypen und
aufwendige Versuche und kommen schneller,
sicherer und gunstiger zu einer Entscheidung.

www.ar-engineers.de

.engineers

Hambur
- ¢

EPLAN Software & Service

EPLAN ist Experte im Engineering in den Be-
reichen Elektrotechnik, Automatisierung und Me-
chatronik. Das Unternehmen entwickelt eine der
weltweit fuhrenden Softwarelosungen fur den
Maschinen-, Anlagen- und Schaltschrankbau und
ist der ideale Partner, um Engineering-Prozesse
zu vereinfachen. Eine besondere Expertise besitzt
EPLAN in der maritimen Industrie. Ob im sicheren
Hafen oder auf hoher See: Das nordrhein-west-
falische Unternehmen bietet etwa durchgangi-
ge Produktdokumentation flr die Planung von

Schiffsverkabelungen sowie Rohrleitungen fur
Equipment und Systeme. Auch bei der Schaltplan-
dokumentationen fiir Hafenanlagenist es fihrend.

EPLAN wurde 1984 gegriindet und ist Teil der
Friedhelm Loh Group.

www.eplan.de

/A

EPLAN
—

Osborne Clarke

Osborne Clarke ist eine internationale Wirt-
schaftskanzlei mit Uber 1800 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern an 26 Standorten welt-
weit - davon arbeiten 150 Anwaltinnen und
Anwalte in den deutschen Metropolen Berlin,
Hamburg, Koln und Munchen.

Mit dem Anspruch ,Helping you succeed
in tomorrow's world", ausgepragter Bran-
chenkenntnis durch Vernetzung und heraus-
ragender Kompetenz bei Themen der digita-
len Transformation von Geschaftsmodellen
berat und vertritt Osborne Clarke Unterneh-
men und Unternehmer in allen praktisch rele-
vanten Fragen des Wirtschaftsrechts.

www.osborneclarke.com

/7N

( ) Osborne
- Clarke
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Mecklenburger
Metallguss (MMG)

Die groRten Schiffsschrauben der Welt kommen
von der Muritz. Seit mehr als 70 Jahren baut MMG
in Mecklenburg-Vorpommern Propeller fur den
Schiffbau und ist Weltmarktfihrer fur die Herstel-
lung von Schiffspropellern mit einem Fertigge-
wicht von bis zu 150 Tonnen. Die Bronze-Propeller
werden in einem Rutsch in eine vorgefertigte Ne-
gativform gegossen. Eine Woche spater wird der
abgekuhlte Propellerrohling aus der Betonform
gebrochen. Ein 3-D-Scanner identifiziert die Uber-
schussigen Stellen, die anschlieBend abgeschlif-
fen werden. 170 Mitarbeiter sind an den modernen
Produktionsprozessen beteiligt.

wwww.mmg-propeller.de

> D
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MMG

The Propeller

Torgeedo

Torgeedo ist ein Pionier fur Elektromobilitat
auf dem Wasser. Gegrlindet 2006, entwickeln
und fertigen die rund 150 Mitarbeiter des
Marktflhrers die fortschrittlichsten Boots-
antriebe der Welt: kompromisslos, nachhaltig,
Uberlegen in Leistung, Design und Komfort.
Torgeedo bietet aktuell elektrische und
hybride Antriebe zwischen 0,5 und 100 kW
fur kommerzielle Zwecke und den Freizeit-
gebrauch an. Seit 2017 gehort Torgeedo zur
DEUTZ-Gruppe, einem weltweit flUhrenden
Hersteller von innovativen Antriebssystemen.

www.torqeedo.com

orgeeno

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Svend Hoyer GmbH

Erfahrung macht den Unterschied: Die Svend
Hoyer GmbH ist eine fiihrende globale Marke fur
Elektromotoren und liefert weltweit hochwer-
tige Produkte fur den Marine-, Offshore- und In-
dustriesektor. Das Unternehmen, dessen Mutter-
gesellschaft in Danemark sitzt, versteht sich nicht
nur als herstellender Zulieferer, sondern auch als
Logistik- und technischer Partner, der gemein-
sam mit seinen Kunden die Optimierung von Ar-
beitsprozessen beleuchtet, umsetzt und dadurch
Mehrwert schafft.

Eine schnelle und zuverlassige Lieferkette
sowie ein sehr hoher Qualitatsanspruch zeichnen
das Unternehmen aus.

www.hoyermotors.de

HOYER

MOTORS

TU Hamburg-Harburg
Institut fir Konstruktion und
Festigkeit von Schiffen

Das Institut fur Schiffsstrukturanalyse
und -entwurf der Technischen Universitat
Hamburg-Harburg war friher Teil des Insti-
tuts fur Schiffbau der Universitat Hamburg
und ist heute eines der drei Institute der
TUHH, die zusammen nahezu alle Aspekte des
Schiffbaus abdecken.

Professoren und Mitarbeiter des Instituts
arbeiten und forschen an zahlreichen Projek-
ten im Bereich des Schiffsstrukturentwurfs
und bieten gleichzeitig Vorlesungen und Kur-
se fur die Studierenden der Schiffbautechnik
und des Schiffbauingenieurwesens an.

www2.tuhh.de/skf

TUHH

Technische Universitdt Hamburg-Harburg
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Das Projektkonsortium LASH FIRE will den Brandschutz auf RoRo-

rande auf RoRo-
Schiffen kdénnen
ernste Folgen fur

die Besatzung, die Pas-
sagiere sowie die Schiffe
und ihre Fracht haben. In
den letzten Jahren gab
es viele schwere Brande
an Bord von RoRo-Schif-
fen - Tendenz steigend.

Das Projekt LASH
FIRE (Legislative Assessment for Safety Ha-
zards of Fire and Innovations in Ro-ro ship En-
vironment) hat es sich zur Aufgabe gemacht, die
Brandbekampfung zu verbessern. LASH FIRE zielt
darauf ab, innovative Verfahren und technische
Losungen speziell fur den maritimen Brandschutz
auf RoRo-Schiffen zu entwickeln. Das Projekt ba-
siert auf Vorgaben der EMSA (European Maritime
Safety Agency) sowie laufenden Reformen der In-
ternational Maritime Organization (IMO). Umfang-
reiche Erfahrungsberichte von RoRo-Schiffsbe-
treibern erganzen das Projekt-Portfolio.

DIE PARTNER

Das Konsortium besteht aus 26 Partnern aus 13
Mitgliedsstaaten der Europdischen Union, ein-
schlieBlich  Industriepartnern, Forschungsins-
tituten, Universitaten, Aufsichtsbehdrden und

\._/

LASH FIRE

Schiffen verbessern. Unterstutzung bekommen die Wissenschaftler von dem

Forschungs- und Innovationsprogramm Horizon 2020 der Europaischen Union

Fachverbanden. LASH
FIRE wird von RISE
(Research Institutes
of Sweden) koordi-
niert. Die Europaische
Kommission inves-
tiert seit September
2019 im Rahmen des
Forschungs- und In-
novationsprogramms
Horizon 2020 Uber vier
Jahre insgesamt 12,2 Millionen Euro.

DAS PROJEKT

Die Projektpartner entwickeln operative und
konstruktive Losungen entlang der Brand-
schutzkette. AnschlieBend sollen diese auf
Schiffen installiert und getestet werden. So
wollen die Forscher feststellen, ob die Kont-
rollmaBnahmen die Anforderungen erfillen.
Basierend auf den darauf resultierenden Be-
wertungen, ob die Losungen das Risiko aus-
reichend minimieren und die Kosten wirt-
schaftlich sind, Uberarbeitet das Projektteam
bestehende Vorschriften.

Daraus entstehen wiederum Vorschlage
fur neue Regelungen und Richtlinien - insbe-
sondere fir die Uberarbeitung der internatio-
nalen IMO-Vorschriften, die ein unabhangiges

Industrie 01/2020
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FEUER. Brandunfélle auf RoRo-Schiffen konnen schwerwiegende Folgen haben.

Management von Schiffsbranden gewahrleisten,
sich auf globale Forschung und Erfahrung stut-
zen und die internationale Zusammenarbeit er-
leichtern.

Auf dieser Basis werden die Projektpartner
eine Uberarbeitung der internationalen mariti-
men Vorschriften prasentieren und der europa-
ischen Industrie Kenntnisse fur den Bau sicherer
und wettbewerbsfahiger Schiffe flr einen nach-
haltigen Transport bereitstellen.

DIE ZIELE

Die Risikominderung durch die entwickelten
Losungen wird im Verhaltnis zu den Auswirkun-
gen auf Umwelt, Kosten und Besatzungsbetrieb
stehen, um sicherzustellen, dass der Brandschutz
auf RoRo-Schiffen nachhaltig, praktikabel und
langfristig verbessert wird. Die Projektpartner
nutzen das grofe Potenzial beim Einsatz neuer
und weiterentwickelter Technologien und Ver-
fahren, die mithilfe der beteiligten Schiffsbetrei-
ber und Werften auf Umsetzung, Leistungsbe-
wertung und Demonstration beurteilt werden.
,In der Dekade zwischen 2006 und 2015 haben
wir 32 schwere Brande auf RoPax-Schiffen erlebt.
LASH FIRE will das Auftreten von Branden auf
RoPax-Schiffen, allgemeinen RoRo-Frachtschif-
fen und Fahrzeugtransportschiffen signifikant
reduzieren®, erklart Franz Evegren von RISE, Pro-
jektkoordinator von LASH FIRE. ,Wir wollen den
Anteil fruhzeitig erkannter und unter Kontrolle
gebrachter Brande erhdohen und das unabhangi-

VSM VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

ge Feuerbewaltigungsmanagement an Bord
verbessern.” Die im Rahmen des Projektes ent-
wickelten Losungen sollen zu Regulierungs-
vorschlagen fuhren, die entsprechend der
Sicherheitsbewertung ,Formal Safety Assess-
ment“ (FSA) der IMO bewertet und validiert
werden. ,Die Umsetzung ermdglicht eine ver-
kUrzte MarkteinfUhrungszeit, vorausgesetzt,
die gesamte Wertschopfungskette ist in das
Projekt eingebunden®, sagt Evegren.

Die im Rahmen des vierjahrigen Projektes
entwickelten Losungen werden das Risiko von
Branden in Raumen jeglicher RoRo-Schiffs-
typen minimieren, die Zahl der Todesopfer vo-
raussichtlich um etwa die Halfte reduzieren
und die hohen Kosten, die durch Brande verur-

sacht werden, senken. vsM

www.cmt-net.org

Das CMT ist eine gemeinnutzige GmbH mit dem
Ziel, Forschung, Entwicklung und Innovation im
maritimen Bereich zu starken.

Europaische
Kommissian

LASH FIRE erhalt Forderung
im Zuge des Europaischen
Forschungs-und Innova-
tionsprogramms Horizon
2020 unter der Forder-
vertragsnummer 814975.

> LA

Al
English
abstract
see page 44

CMTZ

Center of Maritime Technologies gGmbH

Das Center of Maritime Technologies (CMT) mit Sitz in Hamburg
arbeitet zusammen mit der Industrie und Wissenschaftlern seit
Jahren daran, Schiffe umweltfreundlicher und energieeffizienter
zu gestalten. Das CMT wurde 2002 gegriindet und ist seit 2020

Tochter des Verbands fiir Schiffbau und Meerestechnik e. V. ,Das
CMT bringt Menschen zusammen, die an dhnlichen Ideen arbeiten, berét sie bei der Beantragung von
Forschungsgeldern und initiiert eigene Forschungsprojekte*, sagt CMT-Geschaftsfiihrer Christian
Schilling. ,Wir wollen mit der deutschen Schifffahrt auch in 20 Jahren noch erfolgreich sein.*
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The woes of global shipbuilding
The coronavirus crisis has caught the world’s
shipbuilders off guard. A situation overview

round the world, the pan-

demic is taking a heavy toll
on the shipbuilding industry after
its volume markets had already
been weakened. Overcapacities
in merchant shipping, low freight
and charter rates, and scarce ship
financing opportunities have damp-
ened the demand for new ships
since the 2008 financial crisis.

Moreover, the growth of global
trade has slowed significantly over
the past decade, not least because
of a declining globalisation dynamic,
trade conflicts, and political crises
in many parts of the world. The
assumption that world trade grows
twice as fast as the global economic
output has long ceased to be
true. According to the World Trade
Organisation (WTO), the average
annual growth rates of both the
gross domestic product and world
trade remained stagnant at around
2.3 per cent during the years from
2008 to 2019.

In the wake of the financial
crisis, newbuilding orders dropped
by nearly 80 per cent, reaching
their lowest point at 11 million in
compensated gross tonnage (CGT)
in 2016. Now, the coronavirus

44

pandemic is dealing the industry
another hard blow. During the first
six months of the year 2020, new
orders dropped to as little as 5.3
million CGT. Due to production dis-
ruptions, supply issues and travel
restrictions as well as financial
difficulties on the customer side,
deliveries declined by 19 per cent
to a low 14.1 million CGT (974 ships).

At the same time, intensifying
competition has prompted com-
panies to join forces and consoli-
date their operations. The mega
mergers of China’s two leading
government-owned shipbuilding
companies, CSIC and CSSC, and of
the two largest South Korean ship-
builders, Hyundai Heavy Industries
(HHI) and Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering (DSME), have
created conglomerates of hitherto
unknown dimensions.

In Germany, major portions of
the shipbuilding market collapsed
within weeks. Shipyards have
registered for government-subsid-
ised short-time work to protect
jobs. Whether all ships on order
will actually be accepted by the
respective customers remains to
be seen. This is why public support

measures as seen in Germany, such
as accelerated orders for naval and
other government vessels, are an
especially meaningful way of help-
ing the industry through this crisis
and protecting jobs and sites.

Clarksons Research has
predicted a 22 per cent decline (by
CGT) in global newbuild deliveries
in 2020. No recovery is expected in
2021. This is an ominous forecast for
the European shipbuilding sector
where deliveries are likely to drop
by as much as 40 per cent com-
pared to the previous year. This will
be evidentin a particularly sharp
decline of cruise ship deliveries,
which will be down roughly 50 per
cent from last year.

© PAGE10

successfully handled the challenges
associated with “Silja Europa” (1993),
“Estonia” (1994), “Oriana” (1995) and
the deepening of the river Ems.
Another crisis followed in
the wake of the September 2001
events: passenger bookings
decreased, certain routes were
discontinued for safety reasons,
and shipowners reported heavy
losses. Meyer Werft adopted a
programme of measures to secure
its competitiveness. In 2004, the
company received its first orders
from AIDA Cruises. When the last
vessel of the AIDA series was
delivered in 2009, the world was
caught in the midst of the finan-
cial crisis. Nevertheless, the ship-
yard managed to secure financing
forall the newbuilds currently in
its orderbook.

© PAGE14

Die Zukunft des deutschen

Banking on hope
A historic review of crises
faced by Meyer Werft

hortly after the onset of the 1973
S oil crisis, Meyer Werft was lucky to
win the largest contract in the compa-
ny’s history: six gas tankers for Russia.
But the situation looked dramatically
different just a few years later when
global oil production dropped sharply
again in 1979. This time there were no
extra orders the shipyard could rely
on. RoRo vessels, car and passenger
ferries and gas tankers helped keep
the company afloat, if under the con-
tractual obligation to assume partial
ownership in its newbuilds.

So Meyer Werft entered the
cruise ship market. Then in 1985, the
company suffered another setback
following the hijacking of the cruise
ship Achille Lauro. Owners were
cancelling their newbuilding orders.
The 1990s and 2000s were difficult
times for the shipyard as well. But it
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German navy backs up
the industry

What the new federal
budget does to keep
shipyards afloat

efence politician Siemtje Moller
D (SPD) and Ingo Gadechens, a
member of the Bundestag for the
CDU/CSU faction, have welcomed
the announced merger of Lurssen
Werft and German Naval Yards as
an important step in the necessary
consolidation of the sector.

Earlier this year, the German
government had designated surface
ship building as a ‘key technology’
in response to a broadly supported
parliamentary motion. Moller and
Gadechens are calling for further
support for shipyards performing
repair work so as to protect both
expertise and jobs.
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Welcome on board!
VSM and CMT now under
one roof

he German Center of Maritime
TTechnologies (CMT) launched
operations as a not-for-profit
organisation under the umbrella of
the German Shipbuilding and Ocean
Industries Association (VSM) on 1
March.

The decision for the two organ-
isations to combine forces had been
made by the VSM general assembly
at the end of last year. The 14-mem-
ber CMT team headed by General
Manager Christian Schilling contrib-
utes expertise from more than 60
research projects sponsored by the
federal government and the EU and
has initiated more than 50
national and European joint re-
search and development projects.

“By restructuring, we have
taken a major step forward in our
innovation initiative. We have
combined competencies in support
of maritime research at VSM by
establishing CMT as a separate,
not-for-profit subsidiary,” says VSM
General Manager Dr Reinhard Liken.

© PAGE 20
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Go-ahead

Maritime Centre at FH
Flensburg commissions new
simulator bridge

VSM

oday, every ocean-going
Tvessel is equipped with ad-
vanced navigation and propulsion
technology. But handling these
systems is a complex task. The
simulator bridges at Flensburg
Technical University’s Maritime
Centre provide the right environ-
ment for practicing these skills.
However, until recently some of
them were partially outdated and
unable to reflect certain scenarios
and technical advancements
found on board modern ships.

Following an upgrading
project that took about one year
and implemented a new, modular
design, “Bridge 6" is now complete.
It can simulate nearly every ship
type and propulsion system,
significantly expanding the
training and advanced education
opportunities at the Flensburg
Maritime Centre. Much of the
modernisation work was done by
the students themselves - a very
special DIY project indeed.

© PAGE 22
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Mehrzweck-
Helfer

Multipurpose helpers
Abeking & Rasmussen
build government vessels

he German Waterways and
TShipping Authority has
ordered two new multipurpose
vessels for emergency deploy-
ments in the North and Baltic
Seas. Worth EUR 404 million in
total, the order was awarded to
Abeking & Rasmussen (A&R) in
Lemwerder following a multi-
stage tendering process. The
two identical special vessels are
scheduled for delivery in 2023
and 2024, respectively.

VERBAND FUR SCHIFFBAU UND MEERESTECHNIK E.V.

Special features willinclude
chemical tanks with a cap-
acity of about 1,000 m? each,
an explosion-proof safety and
container cargo hold, as well as
oil collection equipment such as
skimmers, holding tanks and a
separation room. Furthermore,
the LNG-propelled newbuilds will
carry emergency towing equip-
ment with a 145 tonne bollard
pull. The main winch will hold a
1,000 metre towing cable of 64
mm in diameter. A third ship was
recently ordered.

© PAGE 26

Cleaning the seas
SeaClear develops a
littercollecting robot

hether plastics, glass, metal,

wood or clothing: according
to various estimates, our oceans
carry a pollution load ranging
between 22 and 66 million tonnes
of rubbish. Past attempts to collect
that waste have focused primarily
on items floating on or near the
water surface.

“SeaClear” (search, identifica-
tion and collection of marine litter
with autonomous robots) is a new
project that endeavours to tackle
the challenge of going deeper. The
international SeaClear research
team is developing unmanned
submarines equipped with special
suction arms designed to collect
litter items large and small. The
robots are intended to operate
autonomously without remote
interference by humans.

The project is run by a consor-
tium of eight European partners
from the Netherlands, Croatia,

France, Germany and Romania. The
German Fraunhofer CML Institute
isamong the project partners.
Once the systemis fully oper-
ational, it is expected to be able to
identify and classify floating litter
with an 80 per cent success rate,
and collect 90 per cent of the iden-
tified items. SeaClear has received
a EUR 5 million grant from the
European Union’s “Horizon 2020
research and innovation fund.

© PAGE 28

Tools born from passion
Alfra bets on magnetism
in shipbuilding opera-
tions

uilding ships is high-precision

work - for example when yard
workers must align metal parts
before welding them together.
Using the power of magnetism
can help them accomplish that.
Alfrais a toolmaking company that
offers a range of material han-
dling solutions using permanent
magnets which offer significant
advantages in terms of time and
handling compared with conven-
tional means. For example, the
positioning magnet MAG-PRY®
300 aligns ferromagnetic steel
plates at record speed to ensure
perfect welds. Another product,
the manual lifting magnet TMH 50,
can be used to position cut metal
plates in exactly the right position
for welding. It can carry up to 50
kilogrammes.

Around 110 Alfra employees
work at the company'’s three
German sites, serving customers
in more than 120 countries. The
company'’s products for -
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4 manufacturers of electrical
enclosures and metal structures as
well as for material handling are 85
per cent made in-house.
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A high-tech shark
Nobiskrug is building the
megayacht “Black Shark”

aking a look behind the scenes:
TNobiskrug shipyard allows the
public to witness the construction
of the megayacht “Black Shark”. The
keel-laying ceremony for the 77
metre vessel marked the first time
Nobiskrug opened its gates to the
media.

Deliverable in 2021, the vessel
is now taking shape under the
skilled hands of the Nobiskrug em-
ployees who work closely with the
suppliers Winch and Sinot as well as
Imperial Yacht Design.

The silhouette of the yacht,
featuring a gigantic shark fin (which
will later conceal the funneland
radar tower), looks scary, and the
slanted stem adds to the aggressive
appearance. “The design of Black
Shark is intended to stun viewers
the way the sudden appearance of a
shark paralyses a diver,” explains de-

signer Andrew Winch. “Project 793"
was begun at German Naval Yards in
Kiel, a sister company of Nobiskrug,
in February 2019.

Meanwhile Black Shark, which
is three luxury decks talland made
of aluminium and steel, has been
transferred to the well-protected
Rendsburg drydock where highly
skilled workers are carrying out the
detail work.

© PAGE34

Prima Klima auf
Kreuzfahrtschiffen

Ensuring a pleasant
climate on board

ENGIE Axima specialises
in HVAC systems

H eating, ventilation and air condi-
tioning (HVAC) systems are the
second biggest energy consumers on
board, and the biggest ones while in
port. This has been challenging man-
ufacturers to address two conflicting
goals: ensuring both energy efficiency
and comfort. Safety is an additional
concern that they must keep in mind.
This is where ENGIE Axima

excels. Apart from air filtering sys-
tems, the French company offers
UV air purification technology for
air conditioning and other air dis-
tribution systems. In addition, the

company provides deep cleaning
services of all air ducts during
longer dockings.
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Stowaways

Aqua free offers
solutions for fighting
Legionella

hips must bunker drinking water

during port stays. This means
that large volumes of water are
stored in special tanks.

But when water remains
stagnant without being moved
for a while, microorganisms such
as Legionella form a slimy residue
called biofilm inside the piping
systems. To avoid this, ships require
a well-designed drinking water
management system.

The Hamburg-based com-
pany Aqua free offers a variety of
solutions, such as bacteria-proof
filters, the aforementioned flushing
systems to avoid water stagnation
in pipes, and a so-called Water
Safety Plan for managing drinking
water quality on board. The Water
Safety Plan is essentially a water
hygiene manual custom-tailored
for each ship.

© PAGE 42

Fighting fires on board
LASH FIRE improves fire
protection on board
RoRo vessels

fire on a RoRo ship is a severe
Athreat to passengers, crew,
cargo and the ship itself. Anumber
of major fires on board RoRo ships
have occurred in recent years, and
the trend is upwards.

The project LASHFIRE (Legisla-
tive Assessment for Safety Hazards
of Fire and Innovations in RoRo
Ship Environment) promotes inno-
vative methods and technical solu-
tions for maritime fire protection
on board RoRo vessels. The project
is based on specifications issued by
EMSA (European Maritime Safety
Agency) as well as ongoing reform
efforts at IMO. Comprehensive
reports about lessons learned by
RoRo ship operators contribute to
the initiative.

The consortium includes
26 partners from 13 member
countries of the European Union,
including industrial partners,
research institutes, universities,
supervisory authorities and indus-
try associations.
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the leading international

maritime trade fair SMM

driving the
maritime

transition
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SMM fuels change in the maritime industry by

bringing together its most influential players and presenting
solutions that make shipping greener, smarter and safer.

Be part of it and see what'’s technologically possible, connect
with peers and get fresh impetus for your business:

e 2,200+ exhibitors from the entire maritime value chain
¢ 50,000 industry professionals from 120+ countries
e Top-notch conferences and first-class netwaorking events
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