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NOW AT BLOHM+VOSS

THE FUTURE OF DRY DOCKS 

Blohm+Voss B.V. & Co. KG
Hermann-Blohm-Straße 3
20457 Hamburg
E  shipservices@blohmvoss.com
T  040 3119 1400
blohmvoss.com

Hubert Palfinger Technologies GmbH
Am Sandtorkai 68
20457 Hamburg
E  hpt-contact@palfinger.com 
T  040 3070 9189 0
hpalfingertech.com

AUTOMATED HULL TREATMENT

5%

Fuel
savings

25%

Paint
savings

30%

Better paint

adhesion

50%

Cost
savings
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Carolin Ritz
Advertising Sales
Phone: +49 – (0)40 / 237 14 –253
Fax: +49 – (0)40 / 237 14 –236 
E-mail: carolin.ritz@dvvmedia.com

If you are interested in placing your advertise ment in one or more 
issues of EUROPORT Daily News, please contact your local 
 representative or our offi ce directly:

The EUROPORT Daily News will be published every day of the show and distributed to visitors and 
exhibitors at EUROPORT. Every morning the EUROPORT Daily News will provide the latest news of the 
maritime industry for all trade fair visitors in English language.

• Work with the exclusive publisher of EUROPORT Daily News
• Advertisers and sponsors will benefi t from 6,000 distributed copies per day
• Distribution at the entrances and to every booth
• Distribution before and during the trade fair
• Your way to reach 30,000 visitors and more than 1,600 exhibitors

Bookable
days are:
Tuesday, Nov. 7th 2017
Wednesday, Nov. 8th 2017
Thursday, Nov. 9th 2017
Friday, Nov. 10th 2017

Book your advertisement now
The international maritime exhibition Europort 2017 will take place at the Ahoy Exhibition Center in 
Rotterdam from 7th until 10th November 2017. Maritime professionals from all segments of the shipbuil-
ding and offshore industries will present latest trends and innovations at Europort 2017. 

As the offi cial partner DVV Media will exclusively produce the daily trade fair newspaper EUROPORT 
Daily News from Tuesday to Friday!

Rates / per day
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183 x 251 mm

1/1-page

€ 3,500

183 x 125 mm

1/2-page

€ 1,900

183 x 83 mm

1/3-page

€ 1,300

183 x 30 mm

1/8-page

€ 650

183 x 63 mm

1/4-page

€ 1,000

Concept & facts

Daily News

Concept & facts

Advertising
deadline

October
1st 2017

EXCLUSIVE OFFICIALPUBLISHER OF
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Mit großer Spannung ist die gerade zu Ende gegangene 71. Sitzung des IMO-Ausschusses für 
den Schutz der Meeresumwelt (Marine Environment Protection Committee, MEPC) erwartet 
worden, insbesondere in Bezug auf die zeitliche Umsetzung des Ballastwasserabkommens (BWM 
Konvention).
Die dort beschlossene weitere Aufschiebung der verpflichtenden Einhaltung der Grenzwerte ist 
nicht nur für die Zulieferer, die in den vergangenen Jahren an den erforderlichen Systemen zur 
Behandlung des Ballastwassers gearbeitet und zum Teil hohe Investitionen getätigt haben, eine 
schlechte Nachricht. Auch die (Reparatur-)Werften, die für die Nachrüstung der bestehenden 
Flotte, für die nun ein zweijähriger Aufschub festgelegt wurde, benötigt werden, werden hier erst 
später profitieren können. 
Unabhängig davon ist jedoch wieder ein erfreuliches Wachstum im Markt für Schiffsreparaturen 
und -nachrüstungen zu verzeichnen. Der Gesamtumsatz deutscher Reparaturwerften belief sich im 
Jahr 2016 auf 887 Mio. Euro, was einem Zuwachs von acht Prozent gegenüber 2015 (822 Mio. Euro) 
entspricht. Die meisten Aufträge für Reparaturen erhielten die Werften dabei für Schiffe aus dem 
Inland. Damit erreichen die Umsätze zwar nicht die Rekordwerte aus dem Jahr 2013 (1,07 Mrd. 
Euro), liegen aber deutlich über den Jahren 2010 (740 Mio. Euro) und 2012 (722 Mio. Euro).
Diese Entwicklung überrascht nicht: Durch den hohen Kostendruck in der Handelsschifffahrt 
und steigende Verfügbarkeitsanforderungen benötigt die Branche heute mehr denn je verlässliche 
und moderne Partner auf Seiten der Reparaturwerften.
Um die fahrende Flotte so effizient wie möglich zu nutzen, setzen viele Reeder auf entsprechen-
de Nachrüstungen und Umbauten sowie optimierte Wartungs- und Instandhaltungskonzepte. 
Zudem zwingen die sich verschärfenden Umweltauflagen, insbesondere in den Emissionsüber-
wachungsgebieten für Schwefel- und Stickoxide, viele Marktteilnehmer, ihre Schiffe nach- und 
umzurüsten.  
Auf der anderen Seite ist bei den (Reparatur-)Werften in Deutschland und Europa derzeit eine 
Optimierung der Prozesse zu beobachten: Ziel ist es, die Fahrtunterbrechung eines Schiffes – sei 
es für eine Reparatur, Wartung oder erforderliche Nachrüstung – so gering wie möglich zu halten. 
Dabei ist es insbesondere hierzulande von großer Bedeutung, den Kunden einen Mehrwert zu 
bieten, um gegenüber der Konkurrenz in Osteuropa oder Asien bestehen zu können. 
Um nachhaltig weiterhin in Deutschland Schiffe reparieren und nachrüsten zu können, setzt die-
ser Branchenzweig ebenfalls zunehmend auf digitalisierte und automatisierte Lösungen sowie die 
intelligente Nutzung vorhandener Daten. 
Denn mit maßgeschneiderten und fortschrittlichen Technologien lassen sich Brennstoffverbrauch 
und Emissionen schon heute drastisch reduzieren: So gehen Experten von Klassifikationsgesell-
schaften beispielsweise davon aus, dass durch die Optimierung von Motorenleistung, Propeller 
und Rumpf insgesamt rund 15 Prozent des Brennstoffs eingespart werden könnten.   
Jedoch gilt auch hier: Allein lassen sich solche Verbesserungen nicht erzielen! Die Reeder benö-
tigen ein funktionierendes Zulieferernetzwerk und moderne Reparatur- und Umbauwerften, um 
ihre Flotten zukunftsweisend zu positionieren. Und auch wenn die Eigner aufgrund der aktuellen 
IMO-Entscheidung aufatmen, da ihnen nun mehr Planungssicherheit gegeben wird und die Zu-
verlässigkeit der Behandlungssysteme besser sichergestellt werden kann – schlussendlich werden 
sie um die Installation nicht herumkommen. 

Verlässliche Partner

EDITORIAL REPARATURWERFTEN

MEHR EFFIZIENZ 

FÜR IHRE FLOTTE 

– MIT ECO INSIGHT

Ihre Vorteile mit ECO Insight:

 Einsparpotenziale identifizieren

 Betriebsabläufe effizienter gestalten 

 Mehr Transparenz für Ihre Kunden 

 Analyse der Umwelteigenschaften

 Minimaler Aufwand, geringe  

 Investitionskosten

Erleben Sie Ihre  

Flottenperformance  

in Aktion: 

dnvgl.com/perform

Kathrin Lau

Stellvertretende Chefredakteurin

kathrin.lau@dvvmedia.com
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Schiffsführung & 
Kommandobrücke

60 Bericht des Präsidenten

Karriere & Personal

58 Cyberattacken auf Schiffe und  
Offshore-Plattformen steigen

4012

Offshore & Meerestechnik

 Offshore-Windenergie
40 Handling und Lagerung von 

Transition Pieces für „Merkur“ 
laufen über Eemshaven

41 Offshore-Windparks „Gode  
Wind 1“ und „Gode Wind 2“ 
eingeweiht

42 Branchenvertreter treffen sich  
in London

44 Antriebs- und Steuerungslösung 
für Continuous Jacking System

Schiffbau & Schiffstechnik

 Reparaturen und Umbauten
12 Verbreiterung von Panamax- 

Containerschiffen
18 Zustandsbasierte Instand- 

haltung in der Schifffahrt
22 Kreuzfahrer und Yachten sorgen 

für gute Auslastung
23 Neues Beschichtungsverfahren 

bei Blohm+Voss

 Zweite Maritim 4.0-Konferenz
24 Standards, Schnittstellen und  

Sicherheit gefordert

 Maritim 4.0
32 Digitale Plattform für CNC- 

Branche
34 DNV GL eröffnet Flotten- 

performance-Zentren in  
Hamburg und Singapur

Schifffahrt & Häfen

 Maritimer Umweltschutz
46 Empfehlungen für ein integrati-

ves und international einsetzba-
res Anreizsystem

 Maritime Sicherheit
50 Videobeobachtungssysteme  

optimieren Hafenprozesse

34 4. Smart-Grid-Fachtagung im 
September

35 Software-Center für Zustands-
überwachung in Schweden

35 9. Alfa Laval-Schifffahrtsforum

Schiffbau & Schiffstechnik

www.loewe-marine.com

Rudersysteme, Rudermaschinen und Service
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Mit zunehmender Digitalisierung und Vernetzung 
wird die Schifffahrts- und Schiffbaubranche vor 
neue Aufgaben gestellt. Neben dem Umgang mit 
einer Fülle von Daten, gilt es u.a., gemeinsame 
Standards und Schnittstellen für die Datenüber-
tragung zu definieren. Ein weiteres wichtiges Thema 
ist die Datensicherheit. Wie diesen Herausforderun-
gen begegnet wird und welche Fragestellungen es 
für die maritime Wirtschaft noch zu lösen gibt, 
diskutierten die Teilnehmer der zweiten Maritim 
4.0-Konferenz, zu der Schiff&Hafen im Juni  
eingeladen hatte. 

Themenschwerpunkt ab S. 24 

Maritim 4.0

Schiff & Hafen | August 2017 | Nr. 8 5
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info@ schaffran-propeller.de • www.schaffran-propeller.de

made in

G
ermany

SCHAFFRAN PROPELLER
Ihr Partner für „low-noise“ Propeller, komplette Wellen-

anlagen bis zu 16 m Länge, Verstellpropelleranlagen, 
weltweite Propellerreparaturen, Leistungsanpassun-

gen und Lohnbearbeitung
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„DolWin gamma“ auf See installiert

Offshore-Netzanbindung  | 
Strom netzbetreiber TenneT 
und der Konzern GE haben 
mit der erfolgreichen Installa-
tion der Offshore-Konverter-
plattform „DolWin gamma“ 
etwa 80  km vor der Küste im 
südwestlichen Teil der deut-
schen Nordsee kürzlich einen 
wichtigen Projekt-Meilenstein 
erreicht. 
Die Konverterplattform wurde 
bei MV Werften am Standort 
Rostock-Warnemünde gebaut.
Im Rahmen des Projekts „Dol-
Win3“, für das GE als General-
unternehmer im Auftrag von 
TenneT zuständig ist, werden 
zwei Windparks an das deutsche 
Übertragungsnetz angeschlos-
sen. Die beiden Offshoreparks 
sollen eine Gesamtleistung von 
900 MW erbringen und rund 

eine Million deutsche Haushal-
te mit Energie versorgen.
Für GE ist „DolWin3“ das erste 
Hochspannungs-Gleichstrom-
Übertragungstechnik-Projekt 
im Offshore-Bereich. TenneT 
realisiert mit „DolWin3“ bereits 
die zehnte Netzanbindung.

Installation von „DolWin gamma“

FSG baut RoPax-Fähre für den Ärmelkanal
Brittany Ferries | Die Flensburger Schiffbau-Ge-
sellschaft (FSG) hat den Auftrag zum Bau einer 
RoPax-Fähre von der französischen Reederei Brit-
tany Ferries erhalten. 
Der 187,40 m lange, 31 m breite und 6,6 m tiefge-
hende 42 500 BRZ-Neubau ist für die Beförderung 
von 1670 Passagieren ausgelegt. Die Passagierein-
richtungen mit Restaurants, Bars, Einkaufsmög-
lichkeiten und 255 Kabinen erstrecken sich über 
drei Decks. Die Fahrzeugkapazität beträgt 2600 
Spurmeter (130 Lkw bzw. 64 Lkw und 550 Pkw).
Das Fährschiff soll mit LNG betrieben werden. Die 
erforderliche Geschwindigkeit von 22 kn soll mit 

nur 28 500 kW Antriebsleistung erreicht werden. 
Die vier Hauptmotoren werden elastisch gelagert, 
um unnötige Vibrationen im Schiff zu vermeiden. 
Die optimierte Schiffsform sichert zusammen mit 
einer Flossen-Stabilisierungsanlage ein angeneh-
mes Seegangsverhalten. Die neue Fähre wird nach 
höchsten Schiffbaustandards konstruiert und ge-
baut – dazu gehören laut FSG eine extrem hohe 
Energie-Effizienz sowie Umweltverträglichkeit.
Die Ablieferung des Schiffes ist für das zweite 
Quartal 2019 vorgesehen. Ab Juni 2019 soll der 
Neubau im Ärmelkanal auf der Linie Caen – 
Portsmouth eingesetzt werden.

Die Fähre soll ab Juni 2019 zwischen Frankreich und Großbritannien verkehren

TUI gibt Hapag- 
Lloyd-Anteile ab

Konzentration auf Kernge-

schäft | Die TUI AG hat sich 
vom Containergeschäft ge-
trennt und ihren verbliebenen 
Anteil an der Hapag-Lloyd 
AG verkauft (8,5 Millionen 
Aktien). Damit hat das Unter-
nehmen die Veräußerungen 
aller nicht zum Kerngeschäft 
gehörenden Unternehmen und 
Beteiligungen beendet. Bereits 
seit März 2017 hatte die TUI 
AG sechs Millionen Aktien in 
Einzeltransaktionen auf dem 
offenen Markt veräußert.
Finanzvorstand Horst Baier er-
klärte, dass die TUI AG damit 
ihr strategisches Ziel eines ver-
tikal integrierten Touristikkon-
zerns erreicht habe. 
Die Erlöse sollen Unterneh-
mensangaben zufolge für Inves-
titionen in Hotels und Kreuz-
fahrtschiffe und zur Stärkung 
der Konzern-Bilanz genutzt 
werden.

Die fünfte Einheit der K130-Klasse wurde 2013 in Dienst gestellt

Zweites Los der K130-Klasse kommt

Flottenausbau | Die Deutsche 
Marine soll bis 2023 fünf weitere 
Korvetten der Klasse K130 erhal-
ten. Dies hat der Haushaltsaus-
schuss des Deutschen Bundesta-
ges kürzlich beschlossen und die 
Gelder hierfür freigegeben.
Die ersten fünf Korvetten der 
sogenannten „Braunschweig-

Klasse“ (K130) wurden im 
Zeitraum 2008 bis 2013 in 
Dienst gestellt und haben sich 
mit ihrem Mehrbesatzungskon-
zept in der Praxis bewährt.
Die Marine rechnet mit einer 
Auslieferung des kompletten 
zweiten Loses K130 bis Mitte 
des nächsten Jahrzehnts.

6 Schiff & Hafen | August 2017 | Nr. 8
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MAN PrimeServ On-site Re-

covery | Das auf maritime 
und industrielle Wartungs-
dienstleistungen spezialisier-
te Unternehmen Metalock 
Denmark wird vollständig in 
die Organisation von MAN  
PrimeServ, die weltweite  
After-Sales-Division von MAN 
Diesel & Turbo, integriert und 
firmiert künftig unter dem 
Namen MAN Prime-Serv On-
site Recovery. MAN Diesel 
& Turbo hatte Metalock im 
Jahr 2008 übernommen. Das 
Unternehmen bietet von sei-
nem Hauptsitz in Kopenha-
gen aus Wartungsleistungen 
auf der ganzen Welt an.

WAGO China | Der chinesi-
sche Standort der WAGO-
Gruppe hat sein 20-jähriges 
Jubiläum mit zahlreichen Gäs-
ten aus Wirtschaft und Politik 
begangen. Zu den Feierlichkei-
ten gehörte auch die Grund-
steinlegung für den 4. Bauab-
schnitt des 28 000 m² großen 
Werks in Tianjin. Hier wird ein 
vollautomatisches Hochregal-
lager entstehen.

Deutsche Flagge | Die deut-
sche Flagge hat ihren Inter-
netauftritt runderneuert. 
Neben einer neuen Optik 
gibt es neue Informationsan-
gebote wie einen Gebühren-
Rechner über die Zeugnisge-
bühren bei Einflaggungen 
und Neubauten, einen Aus-
bildungs-Rechner zu den 
Ausbildungszuschüssen des 
Bundes, einen direkten Zu-
gang zu elektronischen Zeug-
nissen und zur Verifikation 
sowie eine Karte aller Ärzte 
für die Seediensttauglich-
keitsuntersuchung. Darüber 
hinaus wurde die Website 
für mobile Geräte optimiert.  
 www.deutsche-flagge.de

Hamburg Süd | Die Reederei 
Hamburg Süd ist innerhalb 
von sechs Jahren zum fünf-
ten Mal als „Best Green Ship-
ping Line“ ausgezeichnet 
worden. Die Preisverleihung 
der Asian Freight, Logistics 
and Supply Chain (AFLAS) 
Awards 2017 fand Ende Juni 
in Singapur statt. Im vergan-
genen Jahr erhielt das Unter-
nehmen den AFLAS-Award 
als „Best Shipping Line 
Asia – Europe“.

Ballastwasserabkommen tritt mit  
Kompromiss in Kraft
MEPC 71 | Auf der 71. Sitzung 
des Marine Environment Pro-
tection Committee (MEPC) 
der International Maritime 
Organization (IMO) ist ein 
Kompromiss für die zeitliche 
Umsetzung des Ballastwasser-
abkommens (BWM-Konventi-
on) vereinbart worden. Einige 
Akteure der maritimen Branche 
hatten zuvor einen Aufschub 
der neuen Umweltschutz-Re-
gularie gefordert, die am 8. Sep-
tember in Kraft treten wird.
Neubauten, die ab dem 8. Sep-
tember 2017 auf Kiel gelegt wer-
den, müssen mit den geforderten 
Ballastwassermanagement-Sys-
temen ausgerüstet werden. Für 
die Bestandsflotte wurde die 
Frist für die Erfüllung der BWM-
Konvention verschoben. Bereits 
in Fahrt befindliche Schiffe müs-

sen die Vorgaben spätestens ab 
der nächsten Erneuerung ihres 
IOPP (International Oil Polluti-
on Prevention)-Zertifikats nach 
dem 8. September 2019 erfüllen.
Mit dieser Vereinbarung soll 
nun Planungssicherheit für alle 

Akteure geschaffen werden. 
Die neue zeitliche Regelung 
gewährleistet die volle Um-
setzung des Abkommens zur 
Behandlung des Ballastwassers 
von Schiffen zum 8. September 
2024.

 > KURZ NOTIERT

Auf der MEPC 71 wurden einige Fristen für das Inkrafttreten der 
BWM-Konvention verschoben Foto: IMO

Weiterer Disney-Auftrag für Meyer Werft

Auftragserweiterung | Die Dis-
ney Cruise Line hat den Bau eines 
weiteren Kreuzfahrtschiffes bei 
der Meyer Werft in Papenburg in 
Auftrag gegeben. Dies verkünde-
te Bob Chapek, Vorsitzender der 
Disney Parks & Resorts, kürzlich 
auf einer Sonderveranstaltung für 
Disney-Fans in Kalifornien. Mit 
dem neuen Schiff wird die Dis-
ney-Flotte bis 2023 auf insgesamt 
sieben Schiffe anwachsen.

Die ersten beiden Kreuzfahrt-
schiffe „Disney Dream“ und 
„Disney Fantasy“ hatte die 
Meyer Werft 2010 und 2012 an 
Disney abgeliefert. Im Frühjahr 
2016 hatte das US-amerika-
nische Unternehmen den Bau 
von zwei weiteren Schiffen mit 
Ablieferungen in den Jahren 
2021 und 2023 bekanntgege-
ben. Das jetzt bestellte Schiff 
soll 2022 fertiggestellt werden.

Die drei kommenden 
135 000 BRZ-Neubauten werden 
mit umweltfreundlichem LNG 
angetrieben und bieten Platz für 
rund 1250 Gästekabinen. Da-
mit sind die Schiffe etwas größer 
als die „Disney Dream“ und die  
„Disney Fantasy“.
Das Auftragsbuch der Meyer 
Werft wächst mit dieser Bestel-
lung auf zwölf Schiffe bis zum 
Jahr 2023.

Bereits 2012 lieferte Meyer mit der „Disney Fantasy“ das zweite Schiff an Disney ab

Schiff & Hafen | August 2017 | Nr. 8 7
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18. Schweißfach-
tagung geplant

Call for Papers | Vom 25. bis 26. 
April 2018 findet in Hamburg 
die 18. Tagung „Schweißen in 
der maritimen Technik und im 
Ingenieurbau“ statt. Veranstal-
ter der Tagung sind der Deut-
sche Verband für Schweißen 
und verwandte Verfahren e.V. 
– Landesverband Hamburg/
Schleswig-Holstein (DVS LV 
HH/SH), die Schiffbautech-
nische Gesellschaft e.V. (STG) 
und die Schweißtechnische 
Lehr- und Versuchsanstalt 
Nord gGmbH (SLV Nord).
Bis zum 19. August können 
Vortragsvorschläge im Ta-
gungsbüro (Heike Rautenberg, 
E-Mail: tagungsbuero@slv-
nord.de) eingereicht werden.
 www.slv-nord.de

Neue Kreuzfahrtschiff-Klasse für MSC

STX France | Die Reederei MSC 
Cruises hat die Werft STX 
France, Saint-Nazaire, mit dem 
Bau von zwei 200  000  BRZ-
Kreuzfahrtschiffen mit LNG-
Antrieb beauftragt. Mit einer 
maximalen Passagierkapazität 
von 6850 Personen wird es sich 
bei diesen Neubauten der so-

genannten World Class um die 
weltgrößten Kreuzfahrer han-
deln. Zwei weitere World Class-
Schiffe wurden optioniert.
Die 330 m langen und 47 m brei-
ten Schiffe werden über 2760 
Kabinen verfügen und sollen 
u.a. mit einer komplett neuen 
Generation LNG-angetriebener 

Motoren sowie mit einem neu-
en Abwasser-Aufbereitungs-
systems ausgestattet werden. 
Das futuristische „Y”-Design 
der World Class optimiert den 
Meerblick von Bord und er-
möglicht einen erhöhten Bal-
konkabinenanteil. Der G-Bug 
des Schiffes soll Stabilität und 
Hy drodynamik verbessern und 
den Komfort steigern. Die Neu-
bauten sollen 2022 und 2024 in 
Dienst gestellt werden, die Op-
tionen sind zur Ablieferung in 
2025 und 2026 vorgesehen.
Anfang Juni hatte MSC Cruises 
sein neues Flaggschiff „MSC 
Meraviglia“ von STX France 
übernommen. Das 315 m lange 
und 65 m breite 171 598 BRZ-
Kreuzfahrtschiff bietet Platz für 
bis zu 5700 Gäste.

Die Schiffe im furturistischen „Y”-Design kommen ab 2022 in Fahrt

4. Fleetabend mit Thema CO
2
-Ausstoß

Zum Auftakt des Abends hielt 
Prof. Dr. Arne Körtzinger einen 
Vortrag

DNV GL | Mit rund 220 gelade-
nen Gästen hat die Klassifikati-
onsgesellschaft DNV GL ihren 
traditionellen Fleetabend in der 
maritimen Firmenzentrale am 
Brooktorkai in Hamburg gefei-
ert. In entspannter Atmosphäre 
nutzten die Gäste aus der mari-
timen Branche die Gelegenheit, 
sich auszutauschen, neue Kon-
takte zu knüpfen sowie beste-
hende zu vertiefen. 

Wie schon bei den vergange-
nen Fleetabenden gab es zum 
Auftakt der Veranstaltung ei-
nen wissenschaftlichen Beitrag. 
In diesem Jahr hielt Prof. Dr. 
Arne Körtzinger vom GEO-
MAR Helmholtz-Zentrum für 
Ozeanforschung in Kiel einen 
Vortrag zum Thema „Auf den 
Spuren des CO

2 im Ozean – 
Handelsschiffe, Tiefendrifter 
und Wellengleiter im Einsatz 
der globalen Meeresforschung“. 
Prof. Körtzinger berichtete u.a. 
darüber, wie sich der CO2-Aus-
stoß seit der Industrialisierung 
global entwickelt hat und wel-
che Faktoren Einfluss darauf 
haben. Ferner stellte er dar, wel-
che Mengen CO2 in welchen 
Teilen der Ozeane gespeichert 
werden und welche Methoden 
es gibt, dieses zu messen.
Im Anschluss an die Präsenta-
tion nutzen die Teilnehmer die 
Gelegenheit, das Vortragsthe-
ma bei einem BBQ und kühlem 
Getränk zu vertiefen.

Kooperation zur Entwicklung hybrider 
Schiffsantriebssysteme

Liebherr/Sandfirden | Lieb-
herr und der niederländische 
Spezialist für Diesel- und Gas-
Gensets Sandfirden Technics 
gehen eine Partnerschaft für 
die Entwicklung von hybriden 
Schiffsantriebssystemen ein. 
Sandfirden soll dabei die Rolle 
des ersten Ansprechpartners 
für die Kunden übernehmen 
und eine Komplettlösung aus 
einer Hand bereitstellen.
Im Rahmen der Zusammenar-
beit wird Liebherr komplette 

Antriebssysteme ab einer Leis-
tung von 200  kW je Antrieb 
einschließlich Generatoren, 
Elektromotoren, Schaltanlagen, 
Frequenzumrichtertechnolo-
gie sowie das gesamte Power 
Management System für die 
Versorgung der Antriebe be-
reitstellen. Ein Bedienpanel mit 
Visualisierung der systemrele-
vanten Informationen und eine 
elektrische Speichereinheit 
sollen das Angebotsspektrum 
abrunden.

Liebherr entwickelt mit Sandfirden hybride Schiffsantriebssysteme 
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DFDS bestellt  
RoRo-Schiffe in China

Jinling Shipyard | Die dänische Reederei 
DFDS will ihr Frachtroutennetzwerk in 
der Nordsee weiter ausbauen. Dafür hat das 
Unternehmen bei Jinling Ship yard in China 
zwei weitere RoRo-Fähren bestellt. 
Die beiden Neubauten sollen auf 6700 
Spurmetern Kapazitäten für rund 450 Trai-
ler aufweisen und sind zur Ablieferung An-
fang 2020 bestimmt. Die Fähren werden in 
ihrer Bauweise zwei Einheiten ähneln, die 
die chinesische Werft bis Anfang 2019 für 
DFDS baut.
Die zwei jetzt georderten RoRo-Fährschiffe 
sollen im DFDS-Liniennetz auf der Nord-
see zum Einsatz kommen. Beide Neubau-
ten werden sich Reedereiangaben zufolge 
durch eine moderne Ausstattung und hohe 
Umweltschutzstandards auszeichnen. Sie 
werden den EEDI-Standard der IMO erfül-
len und mit Scrubbern zur Emissionsredu-
zierung sowie Ballastwasserbehandlungs-
anlagen ausgerüstet.

Dirk Balthasar | Zum 19. Juni hat Dirk Balthasar die Geschäftsleitung der US-
amerikanischen Thermamax, Inc., Aurora/Illinois, übernommen. Er folgt damit 
auf Markus Pratz, der das Unternehmen auf eigenen Wunsch Ende 2016 ver-
lassen hat. Dirk Balthasar kommt von der MAN Diesel & Turbo SE, Augsburg, 
wo er seit 1990 verschiedene Funktionen, zuletzt als Vice President, Head of 
Turbocharger Sales & Promotion, bekleidete.

Stefan Bülow | Als erster Deutscher ist Kapitän Stefan Bülow, Geschäftsführer der HBC Ham-
burg Bulk Carriers GmbH & Co. KG, zum Chairman des Marine Committees im Baltic and Inter-
national Maritime Council (Bimco) gewählt worden. Darüber hinaus wurde Kapt. Bülow auch 
in das Executive Committee und in das Board of Directors der BIMCO berufen.

Olaf Fölsch | Der zur Ed Broking Group gehörende maritime Versicherungsmakler Junge & 
Co. hat die Ernennung von Olaf Fölsch zum CEO bekanntgegeben. Olaf Fölsch übernimmt die 
Nachfolge von Ulfert Paulsen, der sich nach 28 Jahren bei Junge & Co. aus dem Geschäft zu-
rückzieht. Bislang war Olaf Fölsch als Managing Director bei Junge & Co. tätig.

 > KÖPFE & KARRIEREN

ENABLING YOU TO  

STAY COMPLIANT AND 

EXTEND MAINTENANCE 

INTERVALS FOR WATER 

LUBRICATED SYSTEMS

WE OFFER YOU TRUE VISIBILITY

OF OPERATIONAL DATA TO BETTER

MANAGE THE TAIL SHAFT

CONNECTING  

TO THE FUTURE
The new Wärtsilä Sea-Master system uses 

digital technology to maximize uptime and 

reduce lifecycle costs of vessel shaft lines, 

helping you connect the dots whatever the 

challenge. Read more at wärtsilä.com.

Meeting  
future legislation

Samsung Heavy Industries | Die Orient 
Overseas Container Line Ltd. (OOCL), 
Hongkong, hat ihr neues Flaggschiff „OOCL 
Hong Kong“ in Dienst gestellt. Bei dem Neu-
bau handelt es sich Reedereiangaben zufolge 
um das größte Containerschiff der Welt. Die 
„OOCL Hong Kong“ ist das Typschiff einer 
Sechserserie, die OOCL derzeit bei der süd-
koreanischen Werft Samsung Heavy Indus-
tries bauen lässt. 
Das 399,87  m lange und 58,80  m breite 
210  890  BRZ-Schiff verfügt bei einem 
maximalen Tiefgang von 16,03  m über 
eine Tragfähigkeit von 191  422  tdw. Die 
Stellplatzkapazität an Bord wird mit 21 413 
TEU angegeben.
Die unter der Flagge Hongkongs fahrende 
„OOCL Hong Kong“ wird im LL1-Dienst 
der Ocean Alliance eingesetzt und hat im 
Rahmen ihrer Jungfernfahrt Anfang Juli 
zum ersten Mal den JadeWeserPort in Wil-
helmshaven angelaufen. Das zweite Schiff 
der Serie, die „OOCL Germany“, soll im 
Herbst zur Ablieferung kommen und wird 
am 14. Oktober in Wilhelmshaven erwartet.

21 400 TEU-Schiff  
in Wilhelmshaven
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Neuer Verlagsleiter  
Technik & Verkehr
DVV Media Group | Die Ham-
burger DVV Media Group hat 
einen neuen Verlagsleiter für 
den Geschäftsbereich Technik 
& Verkehr. Im Rahmen einer 
Altersnachfolge übernimmt 
Manuel Bosch die Geschäfte 
von Detlev K. Suchanek, der 
im August 65 Jahre alt wird. 
Bosch ist verantwortlich für 
die Marktbereiche Maritime 
Wirtschaft, Schienenverkehr, 
Öffentlicher Nahverkehr sowie 
Innere und äußere Sicherheit.
Manuel Bosch ist bereits seit 
1. Juli 2016 bei der DVV Media 
Group tätig, zunächst als stell-
vertretender Verlagsleiter. Der 
Betriebswirt war zuvor mehr als 
acht Jahre in einem Unterneh-
men des öffentlichen Nahver-
kehrs beschäftigt. Zudem hatte 
er einen Lehrauftrag an der 
Hochschule Heilbronn. „Mit 
Manuel Bosch konnten wir 
einen anerkannten Branchen-
kenner für unsere Produkte 
im Bereich Technik & Verkehr 
gewinnen“, sagt Martin Weber, 
Geschäftsführer der DVV Me-
dia Group. „Mit ihm können 
wir die Weiterentwicklung un-
serer marktführenden Publi-
kationen und den Ausbau des 
Veranstaltungsgeschäfts weiter 
vorantreiben.“ 

Mit Erreichen des Rentenalters 
wird Detlev K. Suchanek die 
Funktion als Verlagsleiter abge-
ben – nach mehr als 25-jähriger 
Tätigkeit für die DVV Media 
Group. „Detlev K. Suchanek 
hat den Bereich Technik & Ver-
kehr maßgeblich aufgebaut. Der 
heutige Stand ist ein Ergebnis 
seines großen Engagements in 
über einem Vierteljahrhundert 
Verlagszugehörigkeit“, blickt 
Weber zurück. 
Zum Geschäftsbereich Tech-
nik & Verkehr gehören die 
Marktbereiche Schienenver-
kehr, Öffentlicher Nahverkehr,  
Maritime Wirtschaft sowie In-
nere und äußere Sicherheit.

1 Thomas Burkhardt | Die SKF GmbH hat Thomas Burkhardt, Leiter 
Ressort Finanzwesen, mit Wirkung zum 1. Juli 2017 zum Geschäfts-
führer ernannt. Gleichzeitig scheidet Wolfgang Gollbach nach 40 Jah-
ren im Unternehmen aus der Geschäftsführung aus. Thomas Burk-
hardt arbeitet seit 2011 für SKF und leitet seit 2015 das Finanzressort.

2 Rüdiger Grube | Der Aufsichtsrat der Hamburger Hafen und Logis-
tik AG (HHLA) hat Dr. Rüdiger Grube zum neuen Vorsitzenden des 
Gremiums gewählt. Dr. Grube folgt damit auf Prof. Dr. Peer Witten, 
der aus dem Aufsichtsrat ausgeschieden ist. Von 2009 bis Januar 
2017 war Dr. Grube Vorstandsvorsitzender der Deutschen Bahn AG.

3 Thomas Ketelhohn | Zum 1. Juli hat Thomas Ketelhohn die Ge-
schäftsführung des Center of Maritime Technologies e.V. (CMT) 
übernommen. Dr. Frank Roland, der das CMT seit 2003 leitete, über-
nimmt die Position des Technischen Direktors. Zuvor war Thomas 
Ketelhohn Kaufmännischer Direktor bei MacGregor Hatlapa.

4 Monika Breuch-Moritz | Die Generalversammlung der Zwischen-
staatlichen Ozeanographischen Kommission der UNESCO (In-
tergovernmental Oceanographic Commission - IOC) hat die BSH-Prä-
sidentin Monika Breuch-Moritz zur stellvertretenden Vorsitzenden 
gewählt. Sie vertritt die Ländergruppe Westeuropa und Nordameri-
ka. Seit acht Jahren leitet sie die deutsche Delegation der IOC.

5 Stephan Aumann | Die Oman Drydock Company S.A.O.C. hat einen 
neuen CEO. Stephan Aumann hat die Position zum 15. Juni von Jin 
Han Lee übernommen, der seinen Rücktritt bereits Ende 2016 ange-
kündigt hatte. Stephan Aumann blickt auf Positionen in verschiede-
nen internationalen Werftbetrieben zurück. Zudem war er Vorstands-
mitglied des Verbands für Schiffbau und Meerestechnik (VSM).

6 Dr. Ursula Prall | Das Stiftungskuratorium der Stiftung OFFSHORE-
WINDENERGIE hat die Rechtsanwältin Dr. Ursula Prall zur neuen 
Vorstandsvorsitzenden gewählt. Der langjährige Stiftungsvorsit-
zende Jörg Kuhbier hatte sich nach zwölf Jahren nicht mehr zur 
Wahl gestellt.

7  Martine Snels | Der Aufsichtsrat der GEA Group Aktiengesellschaft 
hat Martine Snels zum Anfang Oktober 2017 in den GEA Vorstand 
berufen. Sie wird die Leitung von GEA‘s Regionen- und Länderorga-
nisation übernehmen. Martine Snels ist zurzeit COO bei Royal Fries-
landCampina N.V.

 > KÖPFE & KARRIEREN

Manuel Bosch, Verlagsleiter 
Technik & Verkehr der DVV 
Media Group GmbH, Hamburg
 Foto: DVV Media Group

ZPS erweitert Portfolio

Caterpillar | Antriebsspezialist 
Zeppelin Power Systems (ZPS) 
hat sein Portfolio erweitert 
und bietet als autorisierter Ca-
terpillar Propulsion Vertriebs- 
und Servicepartner nun auch 
Verstellpropeller, Azimuth-
Antriebe, Querstrahlruder und 
entsprechende Steuerungen an.
Zum Angebot gehören voll-
ständige Antriebskonzepte 
inklusive aller Komponenten 
sowie Auslegung, Engineering, 

Inbetriebnahme und alle zu-
gehörigen Serviceleistungen. 
Die Komponenten werden in 
Schweden und Singapur her-
gestellt und sind Unterneh-
mensangaben zufolge für eine 
maximale Verfügbarkeit und 
einen kostengünstigen Betrieb 
optimiert.
Der Vertrag zwischen ZPS 
und Caterpillar wurde bereits 
auf der SMM in Hamburg ge-
schlossen. 

 > 1

 > 4

 > 2

 > 5

 > 3

 > 6

 > 7
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Marine Engines & Systems   Power Plants   Turbomachinery   After Sales

Whether upgrading your equipment to meet new standards or  xing an urgent problem – 
when you need us, we are there, no matter what! This is what we commit to 100% and this is 
the way we run our world class service organization for you. Your machinery’s availability, 
ef ciency and longevity are the sole focus of what we do and think about every day. Wherever 
you are in the world, we are at your disposal 24/7 through our global network of service facilities. 
Find out more at: primeserv.man.eu

Service with passion.
Wherever you are in the world
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Verbreiterung von Panamax- 
Containerschiffen 
REEDEREI NSB  Um ihre noch jungen Panamax-Containerschiffe „MSC Geneva“, „MSC Carouge“ und „MSC 
Lausanne“ wirtschaftlich betreiben zu können, hat sich die REEDEREI NSB 2015 entschieden, diese zu verbrei-
tern. Eine Herausforderung dabei war es, möglichst viel vom Ursprungsschiff zu verwenden. Darum wurden die 
Schiffe der Länge nach aufgeschnitten und in die Laderäume quaderförmige Neubaustücke eingesetzt. Der 
Beitrag beschreibt die dabei entstandenen, schweißtechnischen Herausforderungen unter besonderer  
Berücksichtigung der Genehmigungsverfahren.

Lutz Müller, Dr. Olaf Doerk

D
ie Schleusenbreite des Panamaka-
nals hat über Jahrzehnte die maxi-
male Breite der Containerschiffe 

mit 32,2  m bestimmt. Ende der 80er Jahre 
wurden die ersten Post-Panamax-Schiffe 
mit einer größeren Breite konzipiert, da die 
relativ schmalen, größeren Panamax-Schiffe 
vergleichsweise viel Ballastwasser zur Si-
cherstellung der Schwimmstabilität benötig-
ten. Dieses zusätzliche Gewicht ging dabei 
als Ladungsgewicht verloren. Da die Post- 
Panamax-Schiffe jedoch nur auf Routen 
ohne Kanalpassage eingesetzt werden konn-
ten, blieben sie bis etwa 2010 in der Größen-
klasse bis 5000 TEU das Maß der Dinge.

Heute, nach der inzwischen erfolgten 
Erweiterung des Panamakanals, sind die 
sogenannten Wide-Beam-Containerschif-
fe die Favoriten – auch in der Größe un-

terhalb 5000 TEU. Breite Schiffe haben 
zwar eine erhöhte Formstabilität, aber  
einen erhöhten Leistungsbedarf bei glei-
cher Geschwindigkeit.

Infolge der eklatant steigenden Brenn-
stoffpreise bis Ende 2014 kam die Zeit 
des sogenannten Slow Steaming, sodass 
die Nachteile einer größeren Schiffsbreite 
deutlich hinter den Vorteilen durch den 
Ladungsgewinn zurückblieben. Damit 
gingen die Charterraten für die Panamax-
Schiffe deutlich zurück und zahlreiche 
Schiffe sind in dieser Zeit ohne Beschäfti-
gung aufgelegt worden. Gefragt waren nun 
größere Schiffe. Damit ergab sich bei der 
REEDEREI NSB die Frage, wie die noch 
junge Panamax-Tonnage des Unterneh-
mens wieder marktfähig gemacht werden 
könnte.

Das Verbreiterungskonzept
Wenn die Tragfähigkeit eines Schiffes ver-
größert werden soll, wird in der Regel zuerst 
an eine Verlängerung gedacht. Diese Vari-
ante kam jedoch aus zwei Gründen nicht in 
Frage, zum einen wegen der Sicherstellung 
der Längsfestigkeit des Schiffsrumpfes als 
Biegeträger, zum anderen wegen der Stabi-
lität und dem damit einhergehenden Bal-
lastwasserbedarf.

Also kam nur eine Verbreiterung in 
Betracht. Eine Möglichkeit ist der Neubau 
eines komplett neuen Laderaums, dieser 
Weg ist in der Vergangenheit bei Tank-
schiffen und zu Beginn der Containeri-
sierung begangen worden, verbunden mit 
erheblichen Umbaukosten. Das Anbrin-
gen von seitlichen Kästen, eingearbeitet in 
die Schiffsform, erschien wenig effizient. 

Abb. 1: Die „MSC Geneva“ (links vor dem Umbau) ist eines von drei Containerschiffen, die verbreitert wurden
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Zur Minimierung der Umbaukosten sollte 
möglichst viel vom Ausgangsschiff verwen-
det werden, wie Rumpf, Lukendeckel, Bug 
und Hinterschiff mit der Antriebsanlage.

Darum wurde entschieden, den Rumpf 
im Laderaumbereich der Länge nach auf-
zuschneiden und auseinanderzuziehen. In 
die Lücke wurde dann ein quaderförmiges 
Neubaustück mit Lukendeckel und Schot-
ten eingesetzt, vorn ein Übergang zum 
alten Vorschiff geschaffen und das Hin-
terschiff mit Antriebsanlage und Aufbau-
ten mit kräftigen Kastenträgern angebun-
den. Diese Vorgehensweise hat mehrere  
Vorteile:

 > Die quaderförmige Neubausektion auf 
Mittschiff liefert nur geringe zusätzliche 
Glattwassermomente, dies ist hilfreich 
zur Sicherstellung der Längsfestigkeit des 
Biege trägers Schiff. Eine Verlängerung hät-
te das Glattwassermoment im Quadrat der 
Länge signifikant erhöht.

 > Der Schnitt des Schiffskörpers erfolgt 
parallel zur Richtung der Biegespannun-
gen des Schiffkörpers, die verbindenden 
Schweißnähte übertragen weitgehend nur 
geringe Schubkräfte, völlig anders als im 
Fall des Panamax-Containerschiffs „MSC 

Carla“, das nach einer Verlängerung aus-
einandergebrochen ist.

 > Das Mindestwiderstandsmoment des 
Schiffskörpers nach Klasseforderung ist 
abhängig von der Länge in Quadrat und 
der Breite linear, damit sind überschau-
bare Verstärkungen zur Sicherstellung 
der Längsfestigkeit erforderlich. Bei dem 
Verbreiterungskonzept hat man sich für 
Aufdoppelungen in Form von Flacheisen 
zwischen 450 x 25 mm und 500 x 55 mm 
entschieden. 

Realisierung des Projekts

Die Idee zur Verbreiterung und das Initial-
Design kommen von der NSB Niederelbe 
Schiffahrtsgesellschaft mbh & Co. KG, das 
Ingenieurbüro Technolog wurde mit Ent-
wurf und Konstruktion beauftragt, weitere 
Partner waren die HSVA sowie die Klassifi-
kationsgesellschaft DNV GL.

Insgesamt wurden drei Panamax-Schif-
fe – die „MSC Geneva“, „MSC Carouge“ 
und „MSC Lausanne“ – auf der Werft  
Huarun Dadong in der Nähe von Shanghai 
2014/15 umgebaut. Die Hauptabmessun-
gen haben sich, wie in Tabelle 1 dargestellt, 
verändert.

Das Originalschiff hatte ein Leerschiffsge-
wicht von etwa 19 300 t. Neu verbaut wurden 
4600 t und 700 t verschrottet. Damit wurde 
das Ziel erreicht, möglichst viel vom Original-
schiff zu verwenden. Die verbreiterten Schiffe 
haben sich im Betrieb sehr gut bewährt. Die 
Stellplatzkapazität wurde um 27 Prozent er-
höht, das Ladungsgewicht hingegen um 51 
Prozent, bedingt durch die gewünschte Sta-
bilitätserhöhung durch die Verbreiterung. >

original verbreitert

Länge ü.a. 275,0 m 283,0 m

Breite 32,2 m 39,76 m

Tiefgang 13,5 m 13,5 m

Tragfähigkeit 63 386 t 79 290 t

Stellplätze nominell 4944 TEU 6296 TEU

Stellplätze 14 t  
homogen

3207 TEU 4855 TEU

Kühlcontainer 560 1131

Geschwindigkeit 24,0 kn 21,5 kn

Brennstoffverbrauch 
bei 14 kn

36 t / Tag 35 t / Tag

Brennstoffverbrauch 
bei 20 kn

91 t / Tag 110 t / Tag

Tab 1: Das Originalschiff und das  
umgebaute Schiff im Vergleich

Hotlin
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Die Antriebsanlage wurde beibehalten. In 
diesem Zusammenhang sind die drei Schiffe 
mit einem neuen Wulstbug für eine Ge-
schwindigkeit von 15 kn ausgerüstet worden.

Zusammenfassend lässt sich festhalten, 
dass durch die Verbreiterung eines Panamax-
Containerschiffs und den damit verbunde-
nen Maßnahmen, die Transporteffizienz, 
d.h. der Brennstoffverbrauch bezogen auf das 
Ladungsgewicht, im Mittel um 33 Prozent  
reduziert wurde.

Durch Verwendung der Original-Antriebs-
anlage und 96 Prozent des Original-Schiffs-
rumpfes erwies sich das Verbreiterungskon-
zept zudem als eine kosteneffiziente Lösung. 

Die Umbaukosten als Summe aus Wert 
des Originalschiffes und Werftleistung betra-
gen etwa die Hälfte vom Neubaupreis eines 
gleichgroßen Wide-Beam-Containerschiffes.

Besondere Fertigungsaspekte
Im Rahmen von Umbauten, die eine Erhö-
hung der Querschnittswerte d.h. der Wider-
standsmomente erfordern, sind Dopplungen 
eine übliche und bewährte Methode, um 
die erforderlichen Querschnittswerte zu er-
reichen. Besonderes Augenmerk ist auf die 
Qualität der Detailkonstruktion sowie die 
Fertigungstechnik zu legen, da diese für die 
letztendlich erreichte Sicherheit und Zuver-
lässigkeit der Struktur entscheidend sind.

Die bei Dopplungslösungen unvermeidbaren 
großen unverschweißten Bereiche zwischen 
Altstruktur und Dopplungsplatte erfordern 
besondere Aufmerksamkeit sowohl im Hin-
blick auf die Betriebsfestigkeit als auch hin-
sichtlich des Korrosionsschutzes. Nach dem 
„MSC Carla“-Unfall ist die Betriebsfestigkeit 
und hier insbesondere die Problematik von 
Nahtwurzelrissen diskutiert und als ein ent-
scheidendes Kriterium für die Sicherheit 
von Dopplungsplattenlösungen identifi-
ziert worden. Im Fokus stehen hier die quer 
zur Hauptbeanspruchung richtig liegenden 
Stumpfstoßverbindungen zwischen den 
Dopplungsplatten.

Vorliegende Konstruktionsvariante

Die für den vorliegenden Fall gewählte 
Dopplungsplattenkonstruktion berück-
sichtigt verschiedene zentrale sicherheits-
relevante Konstruktionsprinzipien. Die 
Lösung mit mehreren relativ schmalen und 
konstruktiv getrennten Dopplungsplatten-
streifen sorgt für eine Redundanz in der 
Konstruktion für den Fall, dass ein Dopp-
lungsstreifen aus welchen Gründen auch 
immer versagen sollte. Ferner stellt die kon-
sequente Trennung von Dopplungsplatten 
und bestehender Schiffsstruktur im Bereich 
der Querstumpfstöße ein wesentliches  
Sicherheitsmerkmal dar. Die Abbildung 3 

zeigt die globale Anordnung der vorgese-
henen Dopplungsplatten im Querschnitt 
sowie das Schweißdetail der Querstöße.

Die vorgesehene Lösung, bei der die 
Querstöße der Dopplungsstreifen zuerst 
mithilfe einer temporären keramischen 
Badsicherung gefertigt werden sollen und 
anschließend auf gesamter Dopplungslän-
ge durch Kehlnähte mit der bestehenden 
Schiffsstruktur verbunden werden, ist in 
diesem Zusammenhang als vorbildlich an-
zusehen. Insbesondere, da es auf diese Weise 
möglich ist, mithilfe der üblichen Zf P-Verfah-
ren, die Nahtqualität im Hinblick auf etwaige 
Initialdefekte zu prüfen. Es sei an dieser Stelle 
darauf hingewiesen, dass Nahtwurzelberei-
che grundsätzlich nur sehr schwierig mit den 
üblichen Zf P-Verfahren zu prüfen sind.

Fertigungstechnische Umsetzung

Maßgeblich durch die Trennung von Kon-
struktions- und Fertigungsstelle sowie 
durch die örtlichen Fertigungsmöglichkei-
ten beeinflusst, ist die Fertigung nicht voll-
umfänglich in Übereinstimmung mit der 
initialen Konstruktion umgesetzt worden. 
Hiervon waren insbesondere die Querstö-
ße der Dopplungsstreifen betroffen, die 
nicht wie vorgesehen mittels keramischer 
temporärer Badsicherungen vorgefertigt 
und abschließend mit der bestehenden 

Abb. 3: Globale Anordnung der Dopplungsplatten und Schweißdetail der Querstöße

Abb. 2: Die Verbreiterung: die Bilder zeigen (von links nach rechts) die Ankunft des Schiffes auf der Werft, das Schneiden und Auseinander­

Abb. 4: T­Form Badsicherung
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Schiffsstruktur verbunden wurden. An-
stelle dessen wurden die einzelnen Dopp-
lungsstreifensegmente zunächst mittels 
Kehlnähten mit der bestehenden Schiffs-
struktur verbunden und die Querstöße mit 
permanenter metallischer Badsicherung im 
Anschluss verschweißt.

Um zumindest die strukturelle Tren-
nung von Dopplungsstreifen und bestehen-
der Schiffsstruktur im Bereich der Quer-
stöße auch bei permanenter metallischer 
Badsicherung zu gewährleisten, ist eine 
spezielle T-Form Badsicherungslösung 
entwickelt worden. Diese hatte jedoch eine 
noch komplexere Qualitäts- und Zf P-Situa-
tion im Wurzelbereich zur Folge. Die steile 
Nahtvorbereitung mit einem Öffnungswin-

kel von 35°, was erfahrungsgemäß zu einem 
instabilen Lichtbogen beim Schweißen 
der Wurzellagen und damit zu einer signi-
fikant erhöhten Gefahr von Bindefehlern 
führt, verschärfte die Situation weiter. Die 
Abbildung 4 zeigt schematisch die T-Form-
Badsicherung.

Eine aussagekräftige und belastbare Zf P-
Prüfung der Nahtwurzelbereiche der Quer-
stöße in diesen Bereichen war somit nicht 
mehr gegeben. In Kombination mit der sig-
nifikant erhöhten Gefahr von Bindefehlern 
durch die steile Nahtvorbereitung sowie 
dem potenziell unverschweißten Wurzel-
spaltbereich aufgrund der T-Form der Badsi-
cherung, war aus Sicht der Klassifikation ein 
inakzeptabler Zustand entstanden.

Die zum Zeitpunkt der Detektion die-
ser Problematik bereits weit fortgeschrit-
tene Fertigung unter zusätzlichem Einfluss 
des erheblichen Zeitdrucks auf die Ablie-
ferung machten einen Komplettrückbau 
unmöglich. Zudem hätte die erhebliches 
Schädigungspotenzial für die bestehende 
Schiffsstruktur und einen extremen Prü-
fungsaufwand nach sich gezogen.

Problemlösung: Engineering Critical  

Assessment (ECA)

Wann immer eine Situation, wie im vorlie-
genden Fall, eine Problemlösung erfordert, 
die nicht durch das konventionelle Regel-
werk abgedeckt ist bzw. gelöst werden kann, 
bietet sich die Anwendung einer Engi-

ziehen, die neue Breite sowie den Einbau der neuen Blöcke. Das letzte Bild zeigt das verbreiterte Schiff neben einem noch nicht umgebauten. 

>
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neering Critical Assessment (ECA)-Proze-
dur an. Dabei wird durch das abgestimmte 
Zusammenspiel verschiedener Disziplinen 
eine maßgeschneiderte Prozedur entwi-
ckelt, die das erforderliche Sicherheits- und 
Zuverlässigkeitsniveau und die Beachtung 
der vorhandenen Umsetzungsmöglichkei-
ten gewährleistet.

Im hier beschriebenen Fall konnte 
im Rahmen eines ECA durch die Kom-
bination von modernen Zf P-Methoden, 
lokalen Betriebsfestigkeitsverfahren und 
bruchmechanischen Ansätzen eine erfolg-
reiche Problemlösung entwickelt und um-
gesetzt werden [1]. Bei Gewährleistung 
des erforderlichen Sicherheits- und Zu-
verlässigkeitsniveaus war es möglich, den 
Projektzeitplan zu halten und damit die 
wirtschaftliche Umsetzung nicht zu gefähr-
den. Die offene konstruktive und lösungs-
orientierte Zusammenarbeit zwischen Ree-
derei, Werft und Klassifikationsgesellschaft 
spielt in diesem Zusammenhang eine maß-
gebliche Rolle.

Wurzelfehlerproblematik –  
ZfP-Möglichkeiten und -Lösungen

Die bereits erwähnte permanente metal-
lische Badsicherung in T-Form ist zur Be-
hebung der, bei einer flachen metallischen 
Badsicherung bestehenden Gefahr entwi-
ckelt und appliziert worden. Obwohl die 
WPQT-Ergebnisse die Anforderungen er-
füllten, gab es starke Bedenken hinsichtlich 
etwaiger Initialdefekte im Wurzelbereich, 
die zudem mit den üblicherweise im Schiff-
bau angewendeten Zf P-Verfahren nicht 
ausreichend genau und sicher zu prüfen 
sind.

Durch die Anwendung von moder-
nen TOFD (Time Of Flight Diffraction)- 
Ultraschallverfahren (UT) im Wurzelbereich 
sowie abgestuften konventionellen UT-
Verfahren im restlichen Schweißnahtbereich 
war es möglich, die Grauzone mit potenziel-
len nicht identifizierten Initialdefekten im 
Wurzelbereich erheblich und vor allem de-
finiert einzugrenzen und auch im restlichen 
Schweißnahtbereich eine hohe Auflösung 

und Aussagekraft zu gewährleisten. Die Ab-
bildung 5 zeigt das abgestufte, sich aus drei 
Zonen zusammensetzende Zf P-Konzept für 
die Querstöße.

Das TOFD-Verfahren ist gewählt wor-
den, da es im Vergleich zum PAUT (Phased 
Array UT)-Verfahren eine wesentlich ge-
nauere Bestimmung der Fehlstellenhöhe 
im Wurzelbereich ermöglichte, die einen 
zentralen Eingangsparameter für die nach-
folgenden Betriebsfestigkeits- und bruch-
mechanischen Berechnungen darstellt.

Im Rahmen der Verfahrensqualifikati-
on, d.h. T-Form-Badsicherung in Kombi-
nation mit dem beschriebenen mehrstu-
figen Zf P-Ansatz, ist ein Großausführung 
Mock-Up-Test durchgeführt worden, der 
die erforderliche Qualität und Aussagekraft 
der gewählten Prozedur bestätigt.

Betriebsfestigkeitsuntersuchungen

Prinzipiell lässt sich ein Betriebsfestigkeits-
nachweis von Nahtwurzelbereichen sowohl 
mithilfe des Nennspannungs- als auch des 
Kerbspannungskonzeptes durchführen. 
Während das Nennspannungskonzept üb-
liche Fertigungseinflüsse, wie z.B. Kanten-
versatz pauschal, erfasst werden, ist es nur 
mit dem Kerbspannungskonzept möglich, 
verschiedene Variationen, z.B. hinsichtlich 
der Wurzelspaltgeometrie, zu analysieren 
und zu bewerten. In Abbildung 6 wird das 
zugehörige Berechnungsmodell für 0 bzw. 
1 mm Wurzelspalttiefe gezeigt.

Im Rahmen des hier vorgestellten ECA 
erfolgte der Betriebsfestigkeitsnachweis auf 
Basis des Kerbspannungskonzeptes, um eine 
Analyse von verschiedenen Wurzelspaltsitu-
ationen zu ermöglichen. Eine Kalibrierung 
auf die Kerbfallklasse 71 [3] des Nennspan-
nungskonzeptes (Abb. 7) ermöglichte die 
pauschale Berücksichtigung von Fertigungs-
einflüssen. Um den Einfluss etwaiger initialer 
Fehlstellen im Wurzelbereich zu untersu-
chen, sind vier verschiede Wurzelspalttiefen 
untersucht worden – von 1 bis 4 mm Wurzel-
spalttiefe.

Hinsichtlich des Beanspruchungskol-
lektives sind zwei Szenarien untersucht 
worden: zum einen das Nordatlantik-
Kollektiv und zum anderen ein Kollek-
tiv für weltweite Fahrt, entsprechend des 
hier zu berücksichtigen Regelwerkes bzw. 
des wahrscheinlichen Fahrtprofils. Die  
Tabelle 1 zeigt für die höchstbeanspruchte 
Dopplungsplatte die resultierenden rech-
nerischen Lebensdauern für das Nordatlan-
tik (NA)-Kollektiv und für weltweite Fahrt 
(WW). Die Ergebnisse lassen sowohl ei-
nen starken Einfluss des Beanspruchungs-Abb. 7: Kerbfallklassen 71 und 80 nach [3]

Abb. 5: Abgestuftes (3-Zonen) ZfP-Konzept für Querstöße

Abb. 6: FE-Model zur Kerbspannungsberechnung (für 0 bzw. 1 mm Wurzelspalttiefe)
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kollektives als auch der Wurzelspalttiefe 
erkennen. Bei einer Wurzelspalttiefe von 
1  mm wird die angestrebte Lebensdauer 
von 20 Jahren (äquivalent zu Neubau) für 
beide Beanspruchungskollektive erreicht, 
bei 2 mm jedoch nur noch unter Annahme 
des WW-Kollektives. Neben ihrer primären 
Funktion, des Betriebsfestigkeitsnachwei-
ses, lieferten diese Ergebnisse eine wert-
volle Grundlage zur Feinabstimmung des 
Zf P-Konzeptes und des nachfolgend be-
schriebenen Inspektionskonzeptes.

Inspektionskonzept

Aufgrund der Ergebnisse der Betriebs-
festigkeitsuntersuchungen und des Zf P-
Graubereiches von bis zu 2  mm im Wur-
zelbereich ist ein spezielles mehrstufiges 
Inspektionskonzept entwickelt worden, 
um auch unter „Worst Case“-Annahmen 
einen sicheren Betrieb nachzuweisen. Zur 
Ableitung von Inspektionskonzepten bie-
ten sich grundsätzlich bruchmechanische 
Untersuchungen an, da diese auf konkreten 
mit der jeweiligen Zf P korrespondierenden 
Fehlstellenpostulaten basieren. Für die hier 
durchgeführten Rissfortschrittsberechnun-
gen ist das Paris-Gesetz verwendet worden. 
Die Material- und Berechnungsparameter 
entsprechen den IIW-Empfehlungen [4], 
mit Ausnahme des Schwellwertes, der auf 
Basis von DNV GL eigenen Forschungsar-
beiten [5] festgelegt wurde.

Vor dem Hintergrund des hier angewen-
deten Zf P-Konzeptes und der entsprechen-
den Detektionsschwellen sind dabei die fol-
genden abdeckenden Befundpostulate in den 
verschiedenen Zf P-Zonen angesetzt worden:

 > Zone I: durchgängiger Wurzelfehler von 
2 mm Tiefe

 > Zone II: kreisförmiger Innenfehler von 
3 mm Durchmesser

 > Zone III: elliptischer Innenfehler 6 x 20 mm.

Die Berechnungen zeigten, dass das Be-
fundpostulat in Zone I in Bezug auf die 
Lebensdauer bzw. das entsprechend abzu-
leitende Inspektionsintervall als führend 
anzusehen ist. Das Risswachstum ist dabei 
so gerichtet, dass etwaige Risse nicht in die 
bestehende Schiffsstruktur, sondern an 
außen wachsen. In allen untersuchten Fäl-
len konnte der Nachweis erbracht werden, 
dass etwaige wachsende Risse sicher mit-
tels einer gezielten Sichtprüfung im Rah-
men des fünfjährigen Klasseerneuerungs-
intervalls detektiert und entsprechend 
repariert werden können. Von besonderer 
Bedeutung ist in diesem Zusammenhang 
die praktische Anwendbarkeit und Um-
setzbarkeit im maritimen Umfeld, die im 
Falle der detaillierten Sichtprüfung ein-
deutig gegeben ist.

Ferner ist im Rahmen einer „Fail-Safe“ 
Analyse untersucht und nachgewiesen wor-
den, dass die Schiffsstruktur den Verlust 
einer Dopplungsplatte ohne weitere sicher-
heitsrelevante Konsequenzen ertragen kann.

Zusammenfassung und Ausblick
Die technisch und zeitlich erfolgreiche 
Umsetzung sowie die bislang durchweg 
positiven Erfahrungen aus dem Betrieb 
der verbreiterten Schiffe zeigen, dass ein 
ECA ein hervorragendes Werkzeug dar-

stellt, um Problemstellungen, die nicht 
vom konventionellen Regelwerk abge-
deckt werden, zu lösen. Es ist dabei zu 
betonen, dass eine sachgerechte ECA-
Lösung keinerlei Kompromiss im Hin-
blick auf die strukturelle Sicherheit und 
Zuverlässigkeit beinhaltet. Die Erfahrung 
und der Kenntnisstand der mit einem 
ECA betrauten Experten und deren Orga-
nisation sowie das Zusammenwirken mit 
den anderen am Projekt beteiligten Par-
teien, d.h. Reederei und Werft, sind von 
zentraler Bedeutung für das Gelingen und 
die erreichte Qualität. Klare Prozeduren 
und Randbedingungen, innerhalb derer 
ein ECA erfolgen kann, sind eine weitere 
Grundvoraussetzung.

Angesichts der schwierigen Marktsitu-
ation im maritimen Umfeld und der sich 
infolgedessen tendenziell weiter diversi-
fizierenden Aufgabenstellungen ist zu er-
warten, dass ECA-Lösungen in Zukunft 
weiter an Bedeutung gewinnen werden.
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Notch shape Life time NA 
[years]

Life time WW 
[years]

Straight & 
1mm

28 64

2mm 15 32

3mm 8 16

4mm 5 10

Tab. 2: Betriebsfestigkeitsergebnisse –  
rechnerische Lebensdauern für Nord- 
Atlantik (NA) sowie weltweite Fahrt (WW)
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Zustandsbasierte Instandhaltung 
in der Schifffahrt
FRAUNHOFER CML  Hoher Kostendruck in der Handelsschifffahrt und steigende Verfügbarkeitsanforderungen von 
Seiten der Charterer erfordern eine zuverlässige Instandhaltung von Schiffen und ihrer Systeme. Dieser Herausforde-
rung kann mit einer optimierten Instandhaltungsplanung und effizienteren Instandhaltungsprozessen begegnet 
werden. Wie nennenswerte Kosteneinsparungspotenziale von Instandhaltung und Ersatzteilbeschaffung, die gemein-
sam ca. 25 Prozent der Gesamtbetriebskosten eines Schiffes ausmachen [3], realisiert werden können, beschreibt das 
vom Fraunhofer-Center für Maritime Logistik und Dienstleistungen CML entwickelte Vorgehen zur Entwicklung von 
Algorithmen zur zustandsbasierten Instandhaltung (Condition-based Maintenance CBM) von Schiffssystemen.

Peter Poschmann, Ole John

E
in Anwendungsschwerpunkt von zu-
standsbasierten Instandhaltungsver-
fahren in der Schifffahrt liegt bislang 

auf den Antriebssystemen von Handels-
schiffen. Ziel der Methodik des CML ist 
es, auch für weitere Schiffssysteme wie 
Generatoren, Kälteanlagen und elektro-
nische Komponenten geeignete Verfah-
ren zur Fehlerdiagnose und -prognose zu 
entwickeln. Diese können ebenfalls einen 
signifikanten Anteil der Instandhaltungs-
aufwendungen verursachen und im Falle 

eines Ausfalls zu Betriebseinschränkun-
gen führen. Die folgende Darstellung stellt 
ein mögliches Vorgehen zur Auswahl der 
für CBM geeigneten Schiffssysteme und 
zur Konzeption und Implementierung da-
tenbasierter Auswertungsalgorithmen vor. 

Instandhaltungsverfahren im  
maritimen Bereich

Bislang werden Schiffssysteme mit hoher 
Bedeutung für die Betriebsfähigkeit und 
Betriebssicherheit und somit hohen Aus-

fallfolgekosten überwiegend präventiv in 
regelmäßigen Zeitintervallen gewartet.

Diese präventiv zeitbasierte Instandhal-
tungspolitik führt zwar zu einer hohen Plan-
barkeit der Instandhaltungsmaßnahmen, 
jedoch werden die Komponentenlebens-
dauern in der Regel nur sehr unzureichend 
ausgenutzt. Zudem ist das Einsatzspek trum 
einer zeitbasierten Instandhaltung be-
grenzt. So handelt es sich bei ca. 70 Prozent 
der auftretenden Fehler in Schiffskompo-
nenten um zeitunabhängige Zufallsfehler, 

Abb. 1: Vorgehensmodell zur Umsetzung eines Systems zur zustandsbasierten Instandhaltung Quelle: Fraunhofer CML
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die durch eine zeitbasierte Instandhaltung 
nur bedingt verhindert werden können [2]. 
Ist eine präventive Instandhaltung nicht 
umsetzbar oder hinsichtlich der Ausfallfol-
gen des Systems nicht wirtschaftlich, wird 
eine korrektive Instandhaltung angewen-
det, bei der Maßnahmen erst nach Ausfall 
des Systems erfolgen. Dies kann je nach 
Art des Systems zu hohen Verfügbarkeits-
einschränkungen und Ausfallfolgekosten 
führen [8]. 

Um die Zuverlässigkeit von Schiffen 
zukünftig zu erhöhen und gleichzeitig eine 
möglichst kosteneffiziente Instandhaltung 
zu gewährleisten, ist der Einsatz zustands-
basierter Instandhaltungsverfahren für die 
maritime Branche von hoher Bedeutung. 
Bei einer zustandsbasierten Instandhaltung 
wird der technische Zustand eines Systems 
auf Grundlage integrierter oder externer 
Sensorik überwacht. Die gemessenen Sen-
sordaten werden hierbei expertenbasiert 
und automatisiert auf charakteristische 
Anomalien überprüft, die als Indikator 
für vorliegende Fehler und bevorstehende 
Ausfälle fungieren. Instandhaltungsmaß-
nahmen werden nur dann ergriffen, wenn 
ein fehlerhafter Zustand detektiert wurde 
[8]. Durch die Informationen über den 
individuellen Systemzustand können die 
Häufigkeit ungeplanter Ausfälle reduziert 
und die Ausfallfolgekosten (z.B. durch un-
geplante Liegezeiten) wie auch die Kosten 
präventiver Maßnahmen (z.B. durch regel-
mäßige Inspektionen oder Vorhaltung von 
Ersatzteilen an Bord) gesenkt werden.

Grundlage zur Umsetzung einer zu-
standsbasierten Instandhaltung ist ein zuver-
lässiges Condition Monitoring und geeignete, 
möglichst (teil-) automatisierte Auswertungs-
algorithmen, die eine Entscheidungsunter-
stützung ermöglichen. Während in anderen 
Branchen, etwa der Luftfahrt, bereits erste 
umfassendere Entscheidungsunterstützungs-
systeme zur zustandsbasierten Instandhal-
tung für verschiedene komplexere Systeme 
existieren, beschränken sich die in der Schiff-
fahrt angewendeten Verfahren weitestgehend 
auf die Hauptmaschine sowie angrenzen-
de Komponenten wie Getriebe, Lager und 
Schiffsschraube [4]. Nach Erhebungen von 
Lloyd’s Register operierten 2012 nur 17 Pro-
zent der weltweiten Schiffe überhaupt mit 
einem Planned Maintenance System und auf 
nur zwölf Prozent dieser Schiffe wird eine zu-
standsbasierte Instandhaltung durchgeführt. 

Zur Entwicklung und Implementierung 
von Verfahren zur zustandsbasierten Instand-
haltung hat sich am Fraunhofer CML ein vier-
stufiges Vorgehensmodell bewährt (Abb. 1). 

Phase 1: Systemauswahl und  
Fehleranalyse

Der erste Schritt des Vorgehensmodells 
bildet die Identifizierung und Auswahl der 
für eine zustandsbasierte Instandhaltung 
geeigneten Schiffsanlagen. Um eine sys-
tematische Bewertung von Potenzial und 
Machbarkeit für ein spezifisches System zu 
ermöglichen, präsentiert Abb. 2 eine Aus-
wahl möglicher Bewertungskriterien.

Ein erster Schritt hierzu kann die Durch-
führung einer detaillierten Kritikalitätsanaly-
se für die wesentlichen Schiffssysteme sein. 
Ziel der Kritikalitätsbewertung ist es, solche 
Systeme zu identifizieren, die gleichermaßen 
eine hohe Bedeutung für die Betriebsfähig-
keit und Betriebssicherheit des Schiffs als 
auch eine hohe Fehler- und Ausfallhäufigkeit 
aufweisen. Notwendige Informationen kön-
nen etwa aus Instandhaltungsberichten oder 
der Ersatzteilbeschaffungshistorie des Schiffs 
gewonnen werden. Eine hohe Bedeutung hat 
zudem die Beurteilung möglicher schädigen-
der Auswirkungen eines Fehlers auf umlie-
gende Systeme. Die Entwicklung von CBM-
Ansätzen für komplexere Systemstrukturen 
unter Berücksichtigung von Interdependen-
zen bildet daher einen Schwerpunkt der 
aktuellen Forschung in diesem Bereich [5]. 
Ein weiterer wichtiger Aspekt ist, wie zuver-
lässig Ausfälle des betrachteten Systems mit 
bisherigen präventiv-zeitbasierten Verfahren 
vermieden werden können. Gerade bei zu-
fälligen Ausfällen, die durch eine zeitbasierte 
Instandhaltung nur unzureichend verhindert 
werden können, könnte die zustandsbasierte 
Instandhaltung vorteilhaft sein.

Neben der Kritikalitätsbeurteilung bil-
den eine fundierte Kostenanalyse und Iden-
tifizierung von Kostentreibern die Grundla-
ge zur Systemauswahl. Ein hohes Potenzial 
für CBM besitzen insbesondere solche Sys-
teme mit hohen Ausfallfolgekosten (z.B. 
durch lange Instandsetzungsdauern) und 
hohen Instandhaltungskosten (z.B. auf-
grund hoher Wiederbeschaffungskosten). 
Weitere kostenbezogene Kriterien sind etwa 
die Lagerhaltungskosten für die Ersatzteilbe-
vorratung sowie die Kosten einer manuellen 
Inspektion, die sich durch eine zustandsba-
sierte Instandhaltung reduzieren lassen. Die 
aufgeführten Kosteneinsparungspotenziale 
werden final den Entwicklungs- und Imple-
mentierungskosten des CBM-Systems ge-
genübergestellt und eine erste Abschätzung 
des Return-on-Investment vorgenommen.

Außer der Potenzialanalyse sollte eine 
initiale Abschätzung der Machbarkeit erfol-
gen. Neben rechtlichen Einschränkungen 
einer zustandsbasierten Instandhal- >
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tung, etwa durch Vorgaben der Klassifizie-
rungsgesellschaft, muss insbesondere die 
technische Umsetzbarkeit beurteilt wer-
den. So wird Condition Monitoring in der 
Praxis bislang vor allem für mechanisch 
belastete Systeme wie etwa Lager, Moto-
ren, Getriebe und Pumpen angewendet. 
Deutlich seltener und somit ein Kernfeld 
für zukünftige Entwicklungen sind An-
wendungsfälle im Bereich elektrischer und 
elektronischer Komponenten sowie kom-
plexerer mechatronischer Systeme [1]. Da-
rüber hinaus sollte die Verfügbarkeit bereits 
vorliegender Sensordaten, einer ausrei-
chend detaillierten Instandhaltungshistorie 
sowie detaillierter technischer Dokumente 
für die betrachteten Systeme beurteilt wer-
den. Liegen noch keine Daten vor, sind Ver-
fügbarkeit und Nachrüstbarkeit geeigneter 
Sensorik sowie einer Datenübertragungs-
einrichtung zu prüfen.

Wurde ein entsprechendes System aus-
gewählt, wird eine detaillierte System- und 
Fehleranalyse für das System durchgeführt. 
Ziel ist es, alle systemspezifischen Fehler-
mechanismen zu identifizieren und diejeni-
gen Fehler zu bestimmen, die einen hohen 
Einfluss auf die technische Verfügbarkeit 
des Systems aufweisen. Dazu werden im 
ersten Schritt diejenigen Komponenten 
identifiziert, die einen hohen Einfluss auf 
die Betriebsfähigkeit des Systems aufwei-
sen. Für jede der identifizierten Kompo-

nenten erfolgt anschließend eine systemati-
sche Analyse der auftretenden Fehlerarten. 
Ein bewährtes Hilfsmittel zur Identifizie-
rung relevanter Fehler ist die Fehlermög-
lichkeits- und Einflussanalyse (FMEA), 
bei der alle Fehlerarten, -häufigkeiten, 
-ursachen und -folgen systematisch erfasst 
werden. Alternative Methoden sind etwa 
die erweiterte FMECA, eine Root-Cause-
Analysis (RCA) oder Fehlerbaumanalyse 
(FTA). 

Der Abschluss der ersten Phase des 
Vorgehensmodells stellt schließlich eine 
systematische Unterteilung des Systems in 
ausfallkritische Komponenten und die wich-
tigsten zu detektierenden Fehlerarten dar. 

Phase 2: Datenbereitstellung

Im Fokus der zweiten Phase des Vorge-
hensmodells stehen die Identifizierung, 
Bereitstellung, Aufbereitung und Analysen 
der zur Umsetzung des Condition Moni-
toring benötigten Daten. Ausgehend von 
den Komponenten und Fehlerarten, die 
im Rahmen des Condition Monitorings 
erfasst werden sollen, werden zunächst die 
notwendigen Sensordaten festgelegt, die 
zur Detektion des jeweiligen Fehlers geeig-
net sind. 

Liegen bereits Daten vor, die zum Teil 
in unterschiedlichen Speichermedien und 
Datenformaten dokumentiert sind, besteht 
eine besondere Herausforderung zunächst 

darin, sie in einer gemeinsamen Datenbank 
zusammenzuführen und aufzubereiten. Bei 
der Aufbereitung können verschiedene  
Filterarten zur Entfernung von Rauschen 
und Ausreißern sowie Methoden zur Stan-
dardisierung der Messparameter zur An-
wendung kommen. Auf Basis der aufbe-
reiteten Daten kann eine erste Beurteilung 
erfolgen, ob die Daten hinsichtlich Mes-
sauflösung und Messfehler in einer aus-
reichenden Qualität vorliegen. Im letzten 
Schritt werden schließlich erste Muster und 
Zusammenhänge mit den erfassten Fehler- 
und Ausfallereignissen analysiert. Hierzu 
kommen neben klassischen Methoden 
der Statistik wie Streudiagrammen, Kor-
relations- und Regressionsanalysen auch  
explorative und selbstlernende Verfahren 
des Data Mining zum Einsatz.

Phase 3: Konzeption

In der Konzeptionsphase werden aus den 
verfügbaren Sensordaten Merkmale extra-
hiert, die mit den zu detektierenden Feh-
lerarten möglichst stark korrelieren. Als 
Merkmale können hierbei bestimmte sta-
tistische Kennwerte (z.B. Mittelwerte, Ex-
trema, Momente höherer Ordnung), Am-
plituden ausgewählter Frequenzbereiche 
im Falle von Schwingungsdaten oder kom-
binierte Parameter (z.B. Wirkungsgrade) 
Verwendung finden. Die Festlegung der 
Merkmale kann entweder auf Basis ingeni-
eurwissenschaftlichen Systemverständnis-
ses oder mittels statistischer Verfahren wie 
einer Hauptkomponentenanalyse erfolgen. 
Wurden die zu erfassenden Merkmale für 
das ausgewählte System festgelegt, werden 
geeignete Verarbeitungsverfahren und der 
Auswertungsalgorithmus ausgewählt. Die 
automatisierte Auswertung der Messdaten 
durch den Algorithmus umfasst dabei in 
der Regel mehrere typische Teilphasen. Die 
Abbildung 3 veranschaulicht diese Phasen 
im Rahmen eines generischen Modells. 
Den Input während des Modellbetriebs 
(der sog. „Online-Phase“) bilden die Sen-
sormesswerte des ausgewählten Systems. 
Im sogenannten Pre-Processing werden die 
Rohdaten mit geeigneten Filtermethoden 
(z.B. Moving-Average-Filter, diskrete line-
are Filter, Fast-Fourier-Transformation im 
Falle von Schwingungsdaten) automatisiert 
aufbereitet und zusammengeführt. 

Im Anschluss folgt die eigentliche 
Analyse des Systemzustands auf Basis 
der gemessenen Merkmale. Hierbei wird 
grundlegend zwischen Fehlerdiagnose 
und Fehlerprognose unterschieden. Als 
Fehlerdiagnose wird dabei die Ermittlung 

Faktoren zur Potenzialbewertung Faktoren zur Machbarkeitsbewertung

Kritikalität Rechtliche Vorgaben

Einfluss auf die Betriebsfähigkeit / -sicherheit 
des Schiffs

Vorgaben für Systemwartung durch Klasse

Einfluss eines Ausfalls auf benachbarte  
Systeme

Vorgaben des Herstellers

Fehler- / Ausfallhäufigkeit

Fehlerart System und Betriebsbedingungen

Verlauf der Ausfallrate Systemart und -komplexität

Zeitabhängigkeit und Vorhersagbarkeit Variabilität des Betriebs

Kosten Daten und Wissen

Kosten für die Wiederbeschaffung Verfügbarkeit geeigneter Sensordaten

Kosten des Instandhaltungsprozess Verfügbarkeit einer Instandhaltungshistorie

Ausfallfolgekosten Systeminformationen und Expertenwissen

Lagerhaltungskosten für Ersatzteilbevorratung

Wiederbeschaffungsdauer und -unsicherheit Technologie zur Datenerfassung

Kosten für manuelle Inspektion Vorhandene /  nachrüstbare Sensorik

Kosten für Implementierung eines  
CBM-Systems

Möglichkeit zur Datenspeicherung und  
-übertragung

Abb. 2: Kriterien zur Potenzial- und Machbarkeitsbewertung  Quelle: Fraunhofer CML
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des aktuellen Systemzustands aus den de-
tektierten Anomalien in den vorliegenden 
Sensormesswerten bezeichnet. Die Dia-
gnose kann in die Teilschritte Fehlerde-
tektion (Liegt aktuell ein Fehler in einer 
Komponente vor?), Fehlerklassifizierung 
(Welche Fehlerart liegt vor?) und Fehler-
quantifizierung (Wie ist das aktuelle Feh-
lerausmaß?) unterschieden werden. Für 
die Durchführung dieser Schritte existiert 
eine Vielzahl unterschiedlicher Methoden. 
Grundsätzlich wird hier zwischen modell-
basierten, datenbasierten und wissensba-
sierten Verfahren unterschieden. 

Während bei modellbasierten Ver-
fahren das Systemverhalten und die Feh-
lermechanismen über physikalische Zu-
sammenhänge modelliert werden, wird in 
datenbasierten Verfahren ausschließlich 
über statistische oder stochastische An-
sätze auf den Systemzustand geschlossen. 
Neben klassischen statistischen Methoden 
wie dem Erkennen einfacher Grenzwert-
überschreitungen kommen immer häufi-
ger Verfahren der künstlichen Intelligenz 
wie z.B. künstlich-neuronale Netze zur 
Anwendung, die auch nicht-lineare Zusam-
menhänge zwischen bestimmten Sensorda-
ten-Konstellationen und vorliegenden Feh-
lerzuständen aus einem Trainingsdatensatz 
selbstständig erlernen und anschließend 
auf unbekannte Daten anwenden können. 
Voraussetzung hierfür ist das Vorliegen ei-
ner ausreichend großen Sensordaten- und 
Instandhaltungshistorie für die betreffende 
Anlage. 

Wissensbasierte Ansätze ermöglichen 
u.a. die Abbildung von Expertenwissen und 
-entscheidungen im Rahmen regelbasierter 
Systeme und werden insbesondere dann 
angewendet, wenn weder eine ausreichend 
große Datenbasis noch die Möglichkeit der 
Anwendung eines physikalischen Modells 
bestehen. Bessere Ergebnisse werden häu-
fig durch Kombinationen verschiedener 
Ansätze erzielt. Welche Methode geeignet 
ist, hängt dabei vor allem von der Komple-
xität des Systems und dem physikalischen 
Systemverständnis, der Qualität vorliegen-
der Sensordaten und Fehlerhistorien sowie 
vorhandenem Expertenwissen ab [6].

Wurden Fehlerart und Fehlerausmaß 
diagnostiziert, folgt die Fehlerprognose, 
unter der man die Schätzung der verblei-
benden Restlebensdauer (Remaining Use-
ful Lifetime, RUL) des Systems oder einer 
Komponente versteht. Die Ermittlung der 
Restlebensdauer stellt in der Praxis den 
schwierigsten Schritt da, bildet aber die 
Grundlage für eine vorausschauende, op-

timierte Instandhaltungsplanung. Auch in 
der Fehlerprognose wird meist zwischen 
datenbasierten Ansätzen (z.B. Hidden-
Markov-Modelle), wissensbasierten Ver-
fahren (Expert Systems, Fuzzy-Logic), 
modellbasierten (physikalische Modelle 
zur Rissausbreitung) und kombinierten 
Verfahren unterschieden [6]. 

Die Auswahl der richtigen Verfahren 
bildet einen fundamentalen Schritt zur Er-
zielung guter Diagnose- und Prognoseer-
gebnisse und hängt stark von dem zugrun-
deliegenden System und den zur Verfügung 
stehenden Daten ab.

Implementierung und Anwendung
Den letzten Schritt des Vorgehensmodells 
bildet die Implementierung und Anwen-
dung des Auswertungsverfahrens. Je nach 
verwendeten Methoden stehen hierfür 
verschiedene Entwicklungsumgebungen 
zur Verfügung. Ein wesentlicher Schritt der 
Implementierung insbesondere datenba-
sierter Verfahren bildet die Kalibrierung und 
Validierung des Modells durch historische 
Daten (sog. „Offline-Phase“). In diesem 
Schritt „lernt“ das Modell die relevanten Zu-
sammenhänge zwischen Sensordaten und 
Fehlerereignissen mithilfe zurückliegender 
Fehler- und Ausfallereignisse. Zeigt die Va-
lidierung eine ausreichend hohe Diagnose- 
und Prognosegenauigkeit, kann das Modell 
im Rahmen der „Online-Phase“ direkt auf 
neue Maschinendaten angewendet werden.

Ausblick
Durch zunehmend vorhandene Sensorik, 
günstigere Datenübertragung und verbes-
serte Algorithmen zur Auswertung großer 
Datenmengen wird CBM auch für noch 
nicht betrachtete Schiffssysteme umsetzbar 
und kann zur Realisierung von Kostenein-
sparungspotenzialen führen. Die Erfah-
rungen des Fraunhofer CML zeigen dabei, 

dass insbesondere eine fundierte Machbar-
keits- und Potenzialabschätzung sowie eine 
gründliche System- und Fehleranalyse eine 
wichtige Basis bilden, um eine zustandsba-
sierte Instandhaltung auch für diese Kom-
ponenten erfolgreich umzusetzen. 

Um die Potenziale von CBM voll-
ständig nutzen zu können, ist langfristig 
die Entwicklung (teil-) automatisierter 
CBM-Algorithmen und die Einbindung 
der schiffs- und flottenübergreifenden 
Zustandsinformationen in die Planungs-
prozesse und -systeme des Flottenmanage-
ments von hoher Bedeutung. Neben einer 
Integration in die Maintenance-Systeme 
stellt auch die Verknüpfung mit angren-
zenden Planungsbereichen wie etwa der 
Ersatzteilbeschaffung, Operations und  
Accounting einen wichtigen Schritt dar. 

Quellen
[1] Ahmad, R. & Kamaruddin, S. (2012): An Overview of 
Time-based and Condition-based Maintenance in indus-
trial application. In: Computers & Industrial Engineering 
2012; 63 (1): 135-149.
[2] Allen, M.T. (2001): US Navy Analysis of Submarine 
Maintenance Data and the Development of Age and Re-
liability Profiles.
[3] Drewry Maritime Research (2015). Ship Operating 
Costs 2014/15. Hrsg. von Nigel Gardiner. London: Drewry 
Shipping Consultants Ltd.
[4] Knutsen, K.E., Manno, G. & Vartdal, B.J. (2014): Beyond 
condition monitoring in the maritime industry. In: DNV GL 
Strategic Research & Innovation, Position Paper 6-2014: 
1-32.
[5] Olde Keizer, M.C.A., Flapper, S.D.P., Teunter, R.H. (2017): 
Condition-based maintenance policies for systems with 
multiple dependent components: A review. In: European 
Journal of Operational Research 2017; 261 (2): 405-420.
[6] Sikorska, J.Z., Hodkiewicz, L.Ma. (2011): Prognostic 
modelling options for remaining useful life estimation by 
industry. In: Mechanical Systems and Signal Processing 
2011; 25(5): 1803-1836.
[7] Shorten, D.C. (2012): Marine Machinery Condition 
Monitoring: Why has the shipping industry been slow to 
adopt?. London: Lloyd‘s Register.[8] Tsang, A.H.C. (1995): 
Condition-based maintenance: tools and decision ma-
king. In: Journal of Quality in Maintenance Engineering 
1995; 1 (3): 3-17.

Die Autoren:
Peter Poschmann (M.Sc.), Dipl.-Päd. 
Ole John (MBA), Fraunhofer-Center für 
Maritime Logistik und Dienstleistungen, 
Hamburg

Abb. 3: Framework für ein Verfahren zur Zustandsdiagnose und -prognose 
 Quelle: Fraunhofer CML
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LLOYD WERFT | Gleich vier 
Kreuzfahrtschiffe haben bei 
der Lloyd Werft in den vergan-
genen Monaten für eine gute 
Auslastung gesorgt. Die Schiffe 
wurden in Bremerhaven über-
holt und für die bevorstehende 
Kreuzfahrtsaison modernisiert.
Den Anfang machte bereits 
Ende März die „AIDAvita“ des 
Rostocker Veranstalters AIDA 
Cruises, die erstmalig im gro-
ßen Kaiserdock II der Werft 
für zehn Tage trockengestellt 
wurde. An dem im Jahr 2002 in 
Wismar erbauten 203 m langen 
Kreuzfahrtschiff standen neben 
turnusmäßigen Klasse- und 
Wartungsarbeiten in den tech-
nischen Bereichen auch zahl-
reiche Neugestaltungsarbeiten 
in den öffentlichen Abteilungen 
des Schiffes auf dem Programm.
Fast zeitgleich erfolgten im 
Schwimmdock III an dem 
135,10  m langen Kreuzfahrt-
schiff „Minerva“ allgemeine 
Wartungs- und Klassearbeiten. 
Das 1996 in Genua bei der 
Mariotti Werft erbaute Kreuz-
fahrtschiff mit einer Kapazität 
für 350 Passagiere in 198 Ka-
binen, das unter anderem auch 
schon unter dem Charternamen 
„Alexander von Humboldt“ für 
Phoenix Seereisen verkehrte, ist 
nicht gänzlich unbekannt auf 
der Lloyd Werft. Dort wurden 

vor fünf Jahren ein zusätzli-
cher Aufbau mit einer Lounge  
installiert, neue Suiten einge-
baut und an weiteren Außen-
kabinen Balkone angebaut. Zur 
Treibstoffeinsparung wurde 
seinerzeit auch eine von Rolls-
Royce konzipierte Promas-
Anlage installiert, die den 
Strömungsfluss unter Wasser 
optimiert. 
Ebenfalls ein bekanntes Gesicht 
bei der Werft ist das Expediti-
onskreuzfahrtschiff „National 
Geographic Explorer“, das im 
April bereits zum fünften Mal 
eine Werftliegezeit in Bremer-
haven absolvierte. Das 112  m 
lange Schiff der US-Reederei 
Lindblad Expeditions Inc. traf 
nach einer mehrwöchigen An-

fahrt direkt aus der Antarktis 
für reguläre Wartungs- und 
Klassearbeiten in Bremerhaven 
ein, wobei die Arbeiten durch 
die Lloyd Werft-Mitarbeiter 
im Schwimmdock VI der be-
nachbarten German Dry Docks 
(GDD) im Kaiserhafen 1 ausge-
führt wurden. 
Plantours Kreuzfahrten ließ auf 
dem Kreuzfahrtschiff „Ham-
burg“ Wartungs- und Klassear-
beiten durchführen. Auch diese 
Arbeiten wurden aufgrund von 
Dockbelegungen durch die 
Spezialisten der Lloyd Werft im 
Schwimmdock V bei German 
Dry Docks durchgeführt.
Die seit 2015 zur malaysischen 
Genting-Gruppe gehörende 
Werft hat sich mittlerweile auf 

den Neubau und Umbau von 
Yachten, speziellen Prototyp-
Schiffen sowie den Umbau von 
Kreuzfahrtschiffen spezialisiert. 
Weiterhin laufen auf der Lloyd 
Werft die Vorbereitungen für 
die ab dem Spätsommer anste-
henden Projekte. Neben einer 
zweiten großen Werftliegezeit 
für das deutsche Forschungs-
schiff „Polarstern“ im Herbst 
wird zudem ab Mitte September 
bis zum 20. Oktober das Kreuz-
fahrtschiff „Crystal Symphony“ 
zu einem Umbau bei der Lloyd 
Werft erwartet. Zudem laufen 
bei der Werft die intensiven 
Vorbereitungen für einen Yacht-
Neubauauftrag, der ab Jahres-
anfang 2018 im Schwimmdock 
III der Werft entstehen wird. Bis 
zur Ablieferung im Jahr 2020 
sorgt dieser Neubau für einen 
nicht genannten Kunden für 
eine gute Auslastung der Werft.
Auch das Lloyd Werft-Design 
Center meldet eine dauerhafte 
Vollauslastung. Die ca. 70 Mit-
arbeiter sind nicht nur mit den 
Konstruktionsarbeiten für die 
neue Yacht sehr gut beschäf-
tigt. Weitere Aufträge für die 
Erstellung von umfangreichen 
Kon struktionsunterlagen für 
andere Yacht-Neubauprojekte 
und Spezialschiffe konnten 
Werftangaben zufolge gewon-
nen werden.

GE Power und Fincantieri entwickeln gemeinsam 
Emissionskontrolllösung
KOOPERATION | GE Power und 
Fincantieri wollen gemeinsam 
eine neue Emissionskontrolllö-
sung entwickeln. Den entspre-
chenden Vertrag hierüber ha-
ben Sandro De Poli, Präsident 
und CEO von GE Italy, sowie  
Giuseppe Bono, CEO von 
Fincantieri, kürzlich in Rom 

unterzeichnet. Vergangenen 
September hatten die beiden Un-
ternehmen bereits eine Absichts-
erklärung hierzu unterzeichnet. 
Die neue Lösung mit dem Na-
men Shipboard Pollutant Remo-
val System soll dazu beitragen, 
die SOx-Grenzwerte, die 2020 
in Kraft treten, einzuhalten. 

Laut dem Vertag will die Fincan-
tieri-Werft die technischen An-
forderungen formulieren, die für 
die Entwicklung eines Emissi-
onskontrollsystems für ein Schiff 
notwendig sind. GE Power hin-
gegen wird die Features, die für 
die Einhaltung der Grenzwerte 
notwendig sind, definieren.

Das neue System, das den 
Ausstoß von SOx und Parti-
keln kontrollieren soll, wird 
für den Einsatz auf Kreuz-
fahrtschiffen entwickelt. Es 
kann den Angaben zufolge 
auch auf allen anderen Schif-
fen installiert werden, die mit 
Schweröl fahren.

Kreuzfahrer und Yachten sorgen für gute Auslastung

„AIDAvita“ im Lloyd Werft Kaiserdock II und „Minerva“ im  
Lloyd Werft Dock III
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HULL TREATMENT CARRIER | 
Als erste europäische Werft 
setzt Blohm+Voss ein vom Ma-
schinenbauer Hubert Palfin-
ger Technologies (HPT) neu 
entwickeltes Verfahren zur Be-
schichtung von Schiffsrümpfen 
ein. Es handelt sich dabei um 
den sogenannten Hull Treat-
ment Carrier (HTC).
Der HTC steht Kunden bei al-
len Aufträgen im Reparaturbe-
reich zur Verfügung und bietet 
den Abtrag mittels Ultra-Hoch-
druck-Wasser bis zu 3000 bar, 
automatisierte Applikation bis 
zu 1200  m² pro Stunde sowie 
eine Materialeinsparung der 
Beschichtung bis zu 30 Prozent. 
Mit der Markteinführung des 
HTC-Systems zur Oberflächen-
behandlung und Farbauftragung 
schafft Blohm+Voss in Koope-
ration mit Palfinger die Voraus-
setzung für neue Standards in 
den Segmenten Reparatur und 
Instandsetzung, so die Werft. 
„Die Kooperation mit Palfinger 
ist ein wichtiger Baustein, um 
Blohm+Voss nach der Übernah-
me durch Lürssen in unseren 
Kernbereichen konsequent zu 
optimieren und unseren Kun-
den innovative und kosteneffizi-

ente Lösungen zu bieten“, erklärt 
Dieter Dehlke, Geschäftsführer 
von Blohm+Voss. „Wir freuen 
uns, mit Blohm+Voss einen 
Partner an unserer Seite zu ha-
ben, mit dem wir unser neues 
Verfahren in einem geeigneten 
Umfeld einführen können“, fügt 
Hubert Palfinger hinzu.
Wie die beiden Unternehmen 
mitteilen, lässt sich durch die 
automatische Oberflächenvor-
bereitung und Beschichtung, 
im Gegensatz zur händischen 

Applikation, ein exakter und 
gleichmäßiger Farbaufbau reali-
sieren. Daraus resultiere ein re-
duzierter Farbverbrauch sowie 
geringere Oberflächenrauigkei-
ten des Antifoulings (AHR), 
der schlussendlich zu einer 
Brennstoffersparnis des Schif-
fes in Betrieb führe. Neben den 
Qualitätsvorteilen im Bezug 
auf die Schiffsbeschichtung 
würden sich weitere Vorteile in 
Umwelt- und Arbeitsschutz er-
geben, wie beispielsweise eine 

deutliche Reduktion der VOC-
Emissionen. Gleiches gelte für 
den späteren Schiffsbetrieb, 
etwa im Hinblick auf CO

2-, 
SOx- und NOx-Emissionen.

Erfolgreiche Testläufe 
absolviert

Die Zusammenarbeit zwischen 
Werft und dem Hersteller star-
tete bereits im Mai 2016 mit 
ersten erfolgreichen Testläufen, 
darunter an einem 4045  TEU-
Containerschiff der Reederei 
Hapag-Lloyd. „Während der 
Dockung bei Blohm+Voss wur-
den ein Vollabtrag des Con-
tainerschiffs ‚Quebec Express‘ 
unter partieller Anwendung 
des HTC-Systems sowie sons-
tige Wartungsarbeiten durchge-
führt, die zu einer Reduzierung 
des sogenannten Speed-Loss 
des Schiffes von etwa sieben 
Prozent führten“, so Lutz-Mi-
chael Dyck, Director Technical 
Fleet Management der Ham-
burger Reederei.
Während der aktuellen Markt-
einführungsphase, die vorerst 
bis zum 31. Dezember 2017 
läuft, bieten Blohm+Voss und 
Palfinger interessierten Kunden 
Sonderkonditionen an.

Neues Beschichtungsverfahren bei Blohm+Voss

Im Mai 2016 wurden bereits die ersten Testläufe an der „Quebec 
Express“ erfolgreich durchgeführt Foto: HPT
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Pihl Expert für In-water surveys mit ROVs zertifiziert
DNV GL | Die Klassifikations-
gesellschaft DNV GL hat die 
auf ROV (Remotely Operated 
Vehicle)-Inspektionen spezia-
lisierte Pihl Expert GmbH mit 
Sitz in Hamburg als erstes deut-
sches Unternehmen für das so-
genannte In-water survey mit 
ROVs zertifiziert. Wie das Un-
ternehmen mitteilt, waren bis-
lang dafür in Deutschland nur 
Taucher zugelassen. In-water 
surveys seien die kostensparen-
de Alternative zum Docken der 
Schiffe. Eine Unterwasserka-
mera am Tauchroboter sendet 
dabei Bilder vom Schiffsrumpf 

live auf den Bildschirm im 
Kontrollraum. Der Besichtiger 
des DNV GL beobachtet das 
Video bild, er teilt dem ROV- 
Piloten mit, was er sehen 
möchte, sodass der Pilot das 
Fahrzeug entsprechend steuern 
kann. Auch die Inspektion von 
gefüllten Ballasttanks könne 
per ROV erfolgen.
„Ein Vorteil der Tauchroboter 
ist, dass sie ihre aktuelle Posi-
tion am Schiffsboden per Ul-
traschall dokumentieren und 
sie damit dem Besichtiger des 
DNV GL nachweisen können. 
Zusätzlich kann mit dem ROV 

per Ultraschall die Dicke des 
Stahls sowie das Potenzialfeld 
des kathodischen Korrosi-
onsschutzes gemessen wer-
den. Das In-water survey per 
ROV ist bei einer Strömung 
bis 2,5 Knoten machbar“, sagt 
Diplom-Schiffbau-Ingenieur 
Gunnar Pihl, Gründer und Ge-
schäftsführer der Pihl Expert 
GmbH.
Die Pihl Expert GmbH verfügt 
über ROVs, die mit acht vekto-
riell angeordneten Propellern 
ausgestattet sind, die zusammen 
mit der Steuerungselektronik 
den freien Flug in allen sechs 

Freiheitsgraden ermöglichen. 
Durch einen frei einstellbaren 
permanenten Trimm von zum 
Beispiel 50° ist die Inspektion 
auch von stark gekrümmten Be-
reichen der Schiffsaußenhaut 
oder einer Propellerblattunter-
seite möglich. 
Den Unternehmensangaben 
zufolge basiert die Qualität des 
ROV-Service auf der Erfahrung 
der Mitarbeiter, die geschult 
und zertifiziert sind als ROV-
Piloten und -Techniker, ROV-
Inspektoren, Ultraschallprüfer, 
Potenzialfeldmesser und Be-
schichtungsprüfer.
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Standards, Schnittstellen und  
Sicherheit gefordert 
VERANSTALTUNGSRÜCKBLICK  Im Juni hatte Schiff&Hafen zur zweiten Maritim 4.0-Konferenz eingeladen. 
Rund 120 Teilnehmer sind der Einladung in das Hamburger Steigenberger Hotel gefolgt. Im Fokus der  
Veranstaltung stand das derzeit viel diskutierte Thema Industrie 4.0 unter Berücksichtigung der Besonderheiten 
der maritimen Wirtschaft. Vortragende und Teilnehmer nutzten den Tag als Plattform, um sich über die  
verschiedenen maritimen Bereiche hinweg auszutauschen.

I
n ihrer Begrüßung sprach Dr. Silke Sadowski, Chefredakteurin 
der Fachpublikationen Schiff&Hafen und Ship&Offshore, über 
bahnbrechende Entwicklungen der vierten industriellen Re-

volution, über einen Alltag, der zunehmend von Digitalisierung 
und Vernetzung geprägt ist und darüber, dass Technologien sich 
noch nie so schnell verändert haben. Die gesamte Logistikkette, so  
Dr. Sadowski, werde sich durch die digitale Transformation dra-
matisch verändern. Unternehmen müssten entscheiden, welche 
Veränderungen sinnvoll und notwendig seien, um sich in einer 
Neuordnung des Marktes, der von einem Verschwimmen der Bran-
chengrenzen ebenso wie vom raschen Aufsteigen von Start-ups 
geprägt sei, ihren Standort zu suchen. Dabei müsste das Eigentum 
an Daten geklärt, Datensicherheit gewährleistet und – nicht zuletzt 
– Daten geteilt werden. „Nur ein intensiver Dialog innerhalb der 
Branche, aber auch mit Industrien, kann dazu führen, dass wir aus 
Deutschland heraus Standards setzen“, betonte Dr. Sadowski.

Digitalisierung werde mancherorts zu einer Wunderwaffe 
idealisiert, eröffnete Ulf Siwe, Kommunikationsverantwort-
licher des schwedischen Sea Traffic Management Validation  
Project der Swedish Maritime Administration, mit der Key-Note 
„Steaming into a digital future – main fields of application and 
the resulting benefits“ den fachlichen Teil der Konferenz. Dabei 
sei diese nicht mehr, aber auch nicht weniger als ein wichtiges 
Werkzeug, mit dessen Hilfe Prozesse einfacher, leichter, schnel-
ler und effizienter gestaltet werden könnten. Erfolgreich könnten 
dabei nur solche Digitalisierungsstrategien sein, die alle Glieder 
der komplexen Prozesskette im Gütertransport einbezögen. Ein-

zelne Schritte der Prozesskette zu optimieren führe nicht auto-
matisch zu einer Verbesserung für die gesamte Industrie. Bisher, 
sagte Siwe, fehle den meisten Unternehmen ein ganzheitlicher 
Ansatz. 

Ein weiterer wesentlicher Schritt auf dem Wege in die digitale 
Zukunft sei die Kooperation zwischen etablierten Unternehmen 
mitsamt ihrem langjährigen Erfahrungsschatz und Kunden-
stamm sowie Start-ups, die den entscheidenden Vorteil hätten, 
dass sie keine analogen Strukturen mühevoll digitalisieren müss-
ten. Dabei hofft Siwe für die B2B-Welt anstelle der heutzutage 
im B2C-Bereich ubiquitär diskutierten Disruption (Uber, Face-
book, Airbnb und Alibaba) auf eine graduelle Revolutionierung 
– keine Erschütterung, sondern eine organische Entwicklung, 
von der die gesamte Industrie profitieren und gemeinsam mit ihr 
wachsen könne. Auch für Start-ups sei der Austausch unabding-
bar, da ihnen der Kundenstamm und die Möglichkeit, ihre neuen 
Strategien an realen Problemen zu testen, fehle.

Ulf Siwe beendete seine Keynote mit dem Hinweis auf vier 
digitale Trends, die derzeit in der Schifffahrtsindustrie zu beob-
achten seien: Just-in-time-arrivals, Blockchain-goods-documen-
tation, einheitliche Industriestandards und Informationssharing. 
„Wir werden nicht umhin kommen, Industriestandards für ein-
heitliche Datenverarbeitungslösungen zu definieren. Vertrauen 
ebenso wie die Bereitschaft, Verantwortung zu übernehmen, ist 
unabdingbar, wenn wir als gesamte Industrie effizienter arbeiten 
wollen. Letztlich bräuchten wir den Informationsfluss als gemein-
same Basis, um mit der Schifffahrt nicht auf Grund zu laufen.“
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Digitaler Zwilling

Digitale Zwillinge, leiteten Bert Geissler, Leiter Marine Center 
of Excellence und Klaas Eßmüller, Leiter Promotion Factory 
Automation, Siemens AG, ihren Vortrag „Digitalisierung der ma-
ritimen Industrie – Effizienzsteigerung in Schiffskonstruktion, 
Dokumentation, Retrofit und Schiffsbetrieb“ ein, seien in der 
Fertigungsindustrie heute unverzichtbar. Anhand ihrer könnten 
Produktdesign Hand in Hand mit der industriellen Fertigung op-
timiert und Fehler frühzeitig gefunden und vermieden werden. 
Zudem könne mithilfe eines solchen Zwillings die Wartung und 
Instandhaltung flexibler und damit effizienter gestaltet, der Le-
benszyklus eines Produktes so maximiert werden. 

Siemens hat ein Datenmodell entworfen, das die Bereiche 
Produktion, Prozess, Mechanik, Elektrik und Software verbin-
den soll. Wenn diese Schritte parallel abliefen, erklärte Eßmüller, 
könne die gesamte Wertschöpfungskette effizienter produzieren. 
Drei Kristallisationskeime bilden die Basis: Totally Integrated 
Automation, Manufacturing Operations Management und Pro-
duct Lifecycle Management sind cloud-basierte, auf einem offe-
nen IoT-Operationssystem, genannt MindSphere, aufbauende 
Themengebiete, die auf einer einheitlichen Kollaborationsplatt-
form, dem Team Center, zusammenlaufen. Die Grundlage bildet 
ein Datenbackbone, in dem über den gesamten Prozess Daten 
in der Cloud gespeichert werden. Eine offene 4.0/IoT-Standard-
schnittstelle, der herstellerunabhängige Standard OPC UA sorgt 
beim späteren Austausch von Komponenten dafür, dass die digi-
tale Kommunikation erhalten bleibt.

Der digitale Zwilling sollte kontinuierlich mit Informatio-
nen bestückt werden, sagte Klaas Eßmüller. Virtuelle Analysen 
könnten anhand dieses Zwillings frühzeitig zur Anpassung der 
Schiffskonstruktion genutzt werden. Später ließen sich hier Be-
triebsdaten des Schiffes überprüfen und optimieren. „Wir beob-
achten, dass in der Schiffsplanung und -konstruktion Analyse- und  
Simulationsverfahren früher durchgeführt werden, um so dem 
optimalen Schiffsdesign möglichst nahezukommen. Unterneh-
men könnten so den Wunsch ihrer Kunden nach mehr Effizienz 
ebenso wie zunehmend strengere internationale Regularien bes-
ser erfüllen, ergänzte Bert Geissler.

Obwohl Schiffsbetreiber, Eigner und Serviceorganisatio-
nen zunehmend Daten nachfragen, seien wenige Unternehmen 
bereit, Daten zu teilen. Dies werfe die entscheidende Frage auf, 

welche der Kon struktionsdaten – geistiges Eigentum und Kapi-
tal von Werften und Konstruktionsfirmen – im digitalen Zwilling 
enthalten und welche vor Verbreitung geschützt werden sollten. 
Eine wichtige Aufgabe für Siemens Datenbackbone sei daher, 
Daten gezielt zu filtern und zu kommunizieren oder zu schützen. 
Auch an der Datenpflege während der Betriebsphase des Schiffes 
könnten Unternehmen noch konsequenter arbeiten. „Wir sind in 
der Industrie noch weit davon entfernt, Digitalisierung wirklich 
zu leben“, erläuterte Geissler. „Idealerweise tragen alle Unterneh-
men Informationen bei, um ein möglichst präzises Abbild des 
Schiffes zu jedem Zeitpunkt seines Lebenszyklus zu kreieren. Da-
von profitieren letztlich alle Beteiligten.“

Reedereien brauchen verbindliche Standards

Die Reederei und Schiffsmanagementgesellschaft E.R. Schiffahrt 
GmbH & Cie. KG segele mit mäßiger Brise in die digitale Zu-
kunft, erklärte deren technischer Geschäftsführer Helge Bartels 
in seinem Vortrag „Beaufort 4.0 – Digitalisierung in der Praxis.“ 
Herausforderungen an eine Reederei bestünden vor allem dari n, 
an Bord nicht durchgehend mit dem Internet verbunden zu sein. 
Schwierig sei auch die Tatsache, dass verbindliche Standards 
beim Informationsaustausch fehlten. Zudem entwickele sich die 
IT beständig, während Schiffe durch ihre Langlebigkeit häufig 
noch auf altem Stand seien. „Trotzdem“, sagte Bartels, „ist digitale 
Innovation unerlässlich für jedes Unternehmen, das seine Markt-
position sichern und ausbauen möchte. Digitale Standards wür-
den uns hierbei sehr helfen.“

Die Reederei hat zum Test ein Schiff mit durchgehender 
Internetverbindung ausgestattet. Diese nutzen Besatzung und 
Büro, um Videokonferenzen abzuhalten. Die Internetverbindung 
ermögliche es zudem, Know-how effektiv zu teilen. „Wir können 
nicht alles vorhandene Wissen an Bord jedes Schiffes mitfahren 
lassen“, erklärte Bartels. „Sobald wir eine durchgehende Vernet-
zung haben, können wir das Know-how sämtlicher Beteiligten 
bündeln und gemeinsam mit Hersteller und Service Provider an 
der Lösung von Problemen arbeiten.“ 

Des Weiteren hat die Reederei in den letzten Jahren viele Pro-
zesse digitalisiert. Sie nutzt eine Inspektionsapplikation, um Be-
richte einheitlich zu erstellen und zu übermitteln. Über ein selbst 
entwickeltes Online-Reporting-Tool, das Owner’s Deck, kann 
jeder Zugangsberechtigte ganzheitliche Performance-Daten, >
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zum Beispiel zu kaufmännischen, technischen, verbrauchstechni-
schen Themen, einsehen. „Wir nutzen dieses Tools, um den stei-
genden Erwartungen unserer Kunden in Bezug auf Transparenz 
und Nachvollziehbarkeit gerecht zu werden.“

Um den vielfältigen Herausforderungen, denen sich die ma-
ritime Industrie gegenübersieht, wirksam zu begegnen, sei nicht 
nur Transparenz und die Vernetzung der gesamten Lieferket-
te nötig. Ebenso bräuchte es die Bereitschaft, über den eigenen 
Tellerrand hinaus zu blicken und gemeinsam an einer Lösung zu 
arbeiten, sagte Helge Bartels. „Wir müssen uns auf unsere Kern-

kompetenzen konzentrieren. Und die Industrie kann insgesamt 
nur dann dauerhaft wachsen, wenn alle Beteiligten an einer ver-
tikalen wie auch horizontalen Vernetzung gemeinsam arbeiten. 
Organisatorische IT-Lösungen müssen immer auf dem breiten 
Fundament einer unternehmensübergreifenden Zusammenar-
beit beruhen. Dazu brauchen wir Standards.“

Schiffsreparatur 4.0

Den letzten Vortrag im ersten Themenblock hielt Guido Förs-
terling, CEO der German Dry Docks Group (GDD), der über 
„Schiffsreparatur 4.0 – Potenziale und erste praktische Erfahrun-
gen bei der Umsetzung“ sprach. Die vierte industrielle Revolution 
werde gefeiert, bevor sie vollständig vollzogen worden sei. Bevor 
ihre Möglichkeiten vollständig nutzbar würden, stünden Repa-
raturwerften, die sich von handwerksorientierten Reparatur-
unternehmen zu digitalen Dienstleistern entwickeln wollen, vor 
vielfältigen Herausforderungen. „Wir haben vor zwei Jahren ein 
Digitalisierungsprojekt aufgesetzt, in dessen Verlauf wir erkannt 
haben, dass sich unser Geschäft nicht über Nacht revolutionie-
ren, sondern vielmehr schrittweise verändern wird“, sagte Förs-
terling. „Dabei werden wir durch den enormen Kostendruck, 
unter dem wir seit der Krise zu Beginn des 21. Jahrhunderts ste-
hen, gebremst. Der tiefgreifende Konsolidierungsprozess, den 
die Schifffahrt noch immer durchläuft, wird uns sicher noch viele 
Jahre begleiten.“ Die Schiffsreparatur stehe vor einer weiteren gra-
vierenden Herausforderung: Schiffsreparatur sei nach wie vor ein 

handwerklicher Prozess. Doch fehlten in Europa in zunehmend 
eklatanterem Ausmaß Fachkräfte. Diesen Fachkräftemangel müs-
se die Branche beheben, damit sie ihren Kunden weiterhin hoch-
wertige, kalkulierbare und zeitnahe Reparaturen anbieten könne. 
Digitalisierung sei dann eine Chance für die gesamte Industrie 
und könne die Grundlage bilden für eine Partnerschaft, von der 
Reedereien ebenso profitieren würden wie die Werften selbst. 
Eine bessere Vernetzung von heute bereits vorhandenen Infor-
mationen würde Reparaturwerften ermöglichen, ihren Kunden 
umfassendere Angebote zu besseren Konditionen zu machen.

Die GDD ist dabei, ihre Prozesse und internen Abläufe zu 
dokumentieren und zu standardisieren, um ihren Kunden den 
optimalen Service bieten zu können, so Försterling. Dabei wür-
den verbindliche Prozesse und Standards benötigt. „Wir wollen 
eine digitale Plattform schaffen, auf der wir gemeinsam mit unse-
ren Kunden und Partnern zusammenarbeiten“, sagte Försterling. 
Diese Plattform solle auf anderen Industrie-Vorhaben, wie dem 

Maritime Data Space, aufbauen und für die 
Vielzahl an benötigten Informationen auf 
Datenbanken zugreifen. GDD, die bereits 
ein neues ERP-System eingeführt hat, um 
auf einer darüberliegenden Plattform allen 
Beteiligten am Reparaturprozess Zugang 
zu Informationen zu ermöglichen, werde 

dabei von Betriebsräten und der IG-Metall unterstützt, die das 
Vorhaben für zukunftsweisend hielten.

„Alle am Reparaturprozess Beteiligten müssen dem System 
Informationen zur Verfügung stellen, damit wir eine ganzheitli-
che Instandhaltung des Schiffes, die auf den Fahrplan abgestimmt 
ist und nicht dazu führt, dass das Schiff wegen der Reparatur sei-
nen Fahrplan verlassen muss, ermöglichen können. Wir wollen 
einen digitalen Reparaturkonfigurator erstellen, in dem unsere 
Kunden ihre Bestellung über einen gesicherten Zugang abgeben 
können“, erklärte Försterling. Dabei solle die Werft der Zukunft 
im Rahmen eines ganzheitlichen und global organisierten In-
standhaltungskonzepts Schiffe zu kalkulierbaren Kosten dort in 
Stand halten, wo sie sich befänden.

Mehr Zusammenarbeit und gegenseitiges Vertrauen 
beim Datenaustausch erforderlich

Die Podiumsdiskussion „4.0 aus der Sicht einer Reederei“ wurde 
moderiert vom Professor für maritime Logistik an der techni-
schen Universität Hamburg und Leiter des Fraunhofer Centers 
für maritime Logistik und Dienstleistungen, Prof. Dr. Carlos Jahn. 
Dr. Hermann Klein, Chief Operating Officer der Offen Group in 
Hamburg, leitete die Diskussion mit einem Impulsvortrag ein. 
Für die über 170 Schiffe betreibende Reederei seien Wachstum 
und Economy of Scale, Betriebskostensenkung und Innovation 
essenziell, um eine gleichbleibend gute Leistung bei möglichst 
niedrigen Kosten zu gewährleisten. Obwohl Digitalisierung auch 
der konservativen Schifffahrtsindustrie helfen könne, prüfe die 
Reederei bei sämtlichen Entwicklungen genau, ob sie ihr konkret 
nutze. Bisher würden viele Daten erhoben, die keinen messbaren 
Mehrwert böten.

Die Podiumsdiskussion, an der sich auch das Publikum en-
gagiert beteiligte, entspann sich zunächst um das Thema natio-
naler und globaler Standardisierung. Um diese voranzutreiben, 
müssten Unternehmen bereit sein, Mitarbeiter in die – teilwei-
se bereits existierenden – Ausschüsse zur Standardisierung zu 
schicken. Ein Austausch auf breiter Basis werde derzeit durch 

Dr. Silke Sadowski begrüßt die 120 Teilnehmer

»Die gesamte Logistikkette wird  

sich durch die digitale Transformation 

dramatisch verändern.«
Dr. Silke Sadowski
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die Abschottungspolitik mancher Länder erschwert, ebenso wie 
durch das mangelnde Interesse vieler Reedereien. Und wer solle 
Standards setzen – Regierung oder Industrie-Foren? Zudem dau-
ere der Prozess der Standardisierung im Hinblick auf die rasche 
Weiterentwicklung digitaler Technologien zu lange. Vereinzelt 
wurden auch Zweifel daran geäußert, ob eine Standardisierung 
überhaupt der richtige Weg nach vorn sei. Der Vorschlag aus dem 
Publikum, stattdessen leistungsfähige Schnittstellen zu schaffen, 
die nicht standardisierte Daten schnell und effizient übersetzen 
könnten, wurde mit Interesse aufgegriffen.

Abschließend wurde darüber diskutiert, wie Daten effektiv gesi-
chert werden und auf welche Weise Unternehmen einander Daten 
anvertrauen könnten. Es wurden technische Neuerungen erörtert 
wie beispielsweise zentrale Datenbanken und Block-Chains. Auf 
Professor Jahns Frage, was noch getan werden müsse, um Anwen-
der zum Thema Digitalisierung an Bord zu holen, trug das Podium 
folgendes zusammen: Anwenderfreundliche Software, reibungslo-
ser Datenaustausch und unternehmensübergreifende Zusammen-
arbeit in Form von Arbeitskreisen sowie effiziente IT-Schulungen.
Mit ihren Wünschen für eine digitale Zukunft entließen die Teil-
nehmer der Podiumsdiskussion das Publikum in die Mittagspau-
se. Außer verbindlichen Standards wurden genannt: ein Zusam-
menwachsen von Systemen auf Basis offener Schnittstellen, mehr 
pragmatisches Denken unter deutschen Ingenieuren, gesteigertes 
Bewusstsein für Zusammenarbeit und gegenseitiges Vertrauen 
beim Datenaustausch sowie in Zeiten immer kürzer werdender 
Lebensdauer von Technologien nahtlos anschließende Folge-
technologien und letztlich die Rückbesinnung auf die Stärke der 
deutschen maritimen Wirtschaft, nämlich die enge Zusammenar-
beit innerhalb der mittelständischen Reedereien, kombiniert mit 
der branchenübergreifenden Suche nach Lösungen.

Dezentrale Intelligenz

Nachdem die Teilnehmer die Mittagspause zum regen Austausch 
und zum Besuch der Ausstellung genutzt hatten, eröffnete Nor-
man Südekum, Wago Kontakttechnik GmbH & Co. KG, mit 
seinem Vortrag „Effiziente Integration unterschiedlicher Bord-
systeme mithilfe dezentraler Intelligenz“ den Nachmittag. Digi-
talisierung steigere die Komplexität des Schiffsbetriebs nicht nur, 
sie könne in Verbindung mit Automation dazu beitragen, diese 
beherrschbar zu machen. 

„Derzeit werden Ressourcen verschwendet, indem wir Kompo-
nenten und Systeme verwenden, die nicht per se kompatibel sind“, 
erklärte Südekum. So werde zum Bei-
spiel derselbe Informationsgehalt in 
den verschiedenen Anzeigesystemen 
an Bord unterschiedlich dargestellt. 
Ein integriertes Brückensystem zeige 
andere Motorenbilder als das lokale 
Teilsystem. Und trotz aller Schnitt-
stellengespräche zwischen Kompo-
nentenherstellern, Systemherstellern 
und Systemintegratoren funktioniere 
bei der Inbetriebnahme eines neuen 
Systems das Zusammenspiel häufig nicht reibungslos, sodass das 
übergeordnete Automationssystem angepasst werden müsse. Dies 
führe zu Zeitverzögerungen.

Wago hat auf Basis von Industriestandards wie <Automation-
ML/>, eCl@ss und OPC UA ein System entwickelt, das unter-
schiedliche Bordsysteme mithilfe dezentraler Intelligenz digital 

optimiert. Eine Abstraktionsschicht, die mithilfe einer lokalen 
SPS zwischen Leitsystem und Teilsystem eingebaut werde und 
die Form einer XML Datei, genannt Module Type Package, habe, 
würde Komplexität reduzieren. So entstehe aus einem System, 
das von dem Industriearbeitskreis NAMUR entwickelt wurde, 
ein digitaler Zwilling für die Automatisierung.

„Wir streben Kompatibilität dadurch an, dass wir eine hersteller-
unabhängige Schnittstelle verwenden, die derzeit vom VDI/VDE 
als Norm dokumentiert wird“, sagte Südekum. „Anstatt auf Origi-
nalebene oder Datenpunktebene integrieren wir auf Systemebene 
und sparen dadurch viel Zeit. Ein weiterer Vorteil ist, dass aufgrund 
der dezentralen CPU Integrationstests vor Inbetriebnahme durch-
geführt werden können und dadurch der Abstimmungsaufwand 
deutlich reduziert wird. Redundante Implementierungen können 
dadurch vermieden, Zeit und Kosten eingespart werden.“ Verkürz-
te Bauzeiten und Investitionsschutz für Reeder seien die Vorteile 
dieses Systems. Dies könne die Digitalisierung in der Schiffstech-
nik spürbar vorantreiben. Und letztlich, schloss Südekum, könne 
die Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Zuliefererindustrie nur 
durch Innovation und Effizienz gesichert werden.

Digitale Managementsysteme

Den nächsten Vortrag mit dem Titel „Digitale Managementsyste-
me zur Optimierung des Schiffsbetriebs – eine Zwischenbilanz“ 
hielt Christoph Gessner, Geschäftsführer Hamburg Süd - Colum-
bus Shipmanagement GmbH (CSG). Die Reederei hat ihre Schiffe 
mit C- und KU-Band VSAT-Anlagen ausgerüstet, um eine Vielzahl 
digitaler Systeme zu implementieren. Alte Windows-Netzwerke an 
Bord wurden auf serverbasierte und domain-gesicherte Netzwerke 
für Crew, administrativen Bereich, Automation und Schiffstechnik 
umgestellt. Die Netzwerke werden von Land aus gewartet. Von 
dort werden Softwarepakete installiert, die Zugriffsrechte verge-
ben und Aktualisierungen durchgeführt. In einem nächsten Schritt 
stellte CSG ihr Schiffsmanagementsystem in ein Intranetsystem 
um. „Papierdokumente an Bord zu aktualisieren, war enorm auf-
wändig“, so Gessner „der Arbeitsaufwand hat sich mit der Digita-
lisierung stark vereinfacht.“ Das Intranet enthält in einer umfang-
reichen Datenbankstruktur sämtliche Sicherheitssysteme wie 

»Die Digitalisierung wird mancherorts zu einer 
Wunderwaffe idealisiert. Dabei ist sie nicht 

mehr, aber auch nicht weniger als ein wichtiges 
Werkzeug, mit dessen Hilfe Prozesse einfacher, 

leichter, schneller und effizienter gestaltet 
werden können.«

Ulf Siwe

>

Keynote-Speaker Ulf Siwe
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ISM, ISO, MLC und wird nicht nur täglich aktualisiert, sondern 
zudem in regelmäßigen Abständen upgedatet. Informationen aus 
diesem System seien daher sehr aussagekräftig. 

Windows Office wurde in einem weiteren Schritt durch den 
DNV GL ShipManager ersetzt. Diese Software digitalisiert ma-
nuelle Analysen, Schiffsreports und Bestellungen. „Wir sparen 
eine Menge Papier, da unsere gesamte Wartung, unser Register, 
unser Inventory, sämtliche Handbücher und die Wartungsan-
weisungen im ShipManager gelistet sind“, so Gessner. Der Crew 
Manager aus dem gleichen Softwarepaket enthalte die Daten 
von über 1500 Seeleuten. Eine weitere Erleichterung sei der 
Analyzer, der es ermögliche, die Menge an bestellten Ersatztei-
len besser zu steuern. „Dadurch sparen wir viele überflüssige 
Teile ein.“ 

In der Navigation setzt CSG elek-
tronische Seekarten und e-books 
ein. Das Reporting, zum Beispiel 
Mittagsreport, Log-Abstrakte sowie 
Ankunfts- und Abfahrtsmeldungen 
werden einheitlich von der DNV GL 
Navigator Software erstellt. „Den 
Analysten haben wir eingespart und 
haben trotzdem mehr Möglichkeiten, 
relevante und vor allem aktuelle Da-
ten aus dem System zu ziehen“, sagte 
Gessner. Einsparungen ermögliche auch der Bluetracker von 
Interschalt, ein digitales Performance Management System, das 
Datenpunkte  wie Verbräuche, Temperaturen und Leistungen 
sammle und sekündlich über die V-Sat Anlagen an den Server 
kommuniziere. Und die Implementierung der Tekomar Xpert 
Engine-analysis-Softwarelösung habe zu mehr Transparenz, 
schnelleren Analysen und standardisiertem Reporting geführt. 
„Während es früher unmöglich war, festzustellen, ob eine Ma-
schine im optimalen Bereich fährt, weil die Referenzdaten nicht 
einheitlich waren, können wir heute die innermotorische Ver-
brennung vom Büro aus optimieren“, sagte Gessner. „Wir gehen 
davon aus, dass sich die Investitionskosten in diese Systeme 

schnell amortisieren. In Zukunft wollen wir noch mehr Schnitt-
stellen zwischen den einzelnen Systemen schaffen, um so den 
Datenaustausch und die Transparenz innerhalb unserer Abtei-
lungen zu verbessern.“

Umgang mit Daten
Auch bei MAN Diesel & Turbo SE tue sich viel in Sachen Digita-
lisierung, erläuterte Audi Lucas, Chief Digital Officer des Unter-
nehmens, in seiner Präsentation „Towards a common operating 
system for the marine industry“. Die maritime Industrie benötige 
neben verbindlichen Standards als gemeinsame Basis-Disruption 
im Sinne von Innovation, damit sie zukunftsfähig bleiben könne. 
MAN blicke auf eine lange Firmengeschichte zurück, während 

der immer wieder bewusst und ziel-
gerichtet das eigene Geschäftskonzept 
erschüttert, aufgebrochen und in eine 
zukunftsfähige Version umgewandelt 
worden sei. 2016 beschloss das Un-
ternehmen, das sich vom Eisenerz-
abbau über die Dampfmaschine zum 
Dieselmotorenhersteller entwickelt 
hatte, sich in Zukunft ausschließlich 
auf die Bereiche Dekarbonisierung 
und Digital zu konzentrieren. Dabei, 
erklärte Lucas, setze MAN auf hybride 

Systeme, basierend auf dem Zusammenspiel von herkömmlicher 
Maschinerie und alternativer Energie, kombiniert mit einem Bat-
terie-Backupsystem. Was in Hybridkraftwerken längst umgesetzt 
worden sei, entwickele MAN nun für die maritime Wirtschaft.

Umwälzende Neuerungen seien auch im Bereich Digital zu 
erwarten, erläuterte Lucas. „Wir können vom B2C-Sektor lernen, 
der deutlich stärker von der Digitalisierung erschüttert worden 
ist. Wenn etablierte Unternehmen ihre Marktanteile sichern 
wollen, müssen sie sich an die Digitalisierung rasch anpassen; 
ansonsten werden sie durch Konkurrenten, die bereits digital 
gegründet wurden, bald ersetzt.“ Um die Digitalisierung auch in 
der Schifffahrt voranzutreiben, sagte Lucas, müssten Unterneh-

»Derzeit werden Ressourcen  

verschwendet, indem wir Komponenten 

und Systeme verwenden, die nicht per 

se kompatibel sind. So wird zum Beispiel 

derselbe Informationsgehalt in den 

verschiedenen Anzeigesystemen an 

Bord unterschiedlich dargestellt.«
Norman Südekum

Teilnehmer der ersten Podiumsdiskussion (v.l.): Moderator Prof. Dr. Carlos Jahn, Guido Försterling, Dr. Hermann J. Klein, Helge Bartels,  
Ulf Siwe, Bert Geißler und Klaas Eßmüller

28 Schiff & Hafen | August 2017 | Nr. 8

SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK ZWEITE MARITIM 4.0-KONFERENZ

© DVV Media Group GmbH P
er

sö
nl

ic
he

 A
us

ga
be

, ,
 D

V
V

 M
ed

ia
 G

ro
up

 G
m

bH
  S

H
F

 -
A

ut
or

en
be

le
g,

 H
am

bu
rg

, K
d.

N
r.

: 9
10

10
10

10
, A

bo
-N

r.
 5

21
51

7.
 W

ei
te

rg
ab

e 
an

 D
rit

te
 u

rh
eb

er
re

ch
tli

ch
 u

nt
er

sa
gt

.



men weitreichender kooperieren. Schiffseigner, Schiffsbetreiber, 
Zulieferer und Klassifikationsgesellschaften sollten im Rahmen 
eines engmaschigen Netzwerkes Standards setzen, Schnittstellen 
vereinheitlichen und so die Datenkompatibilität erhöhen anstatt 
Datensilos zu errichten. „Unser Weg nach vorn liegt im sicheren 
Austausch von Daten“, betonte Lucas. Ein gemeinsames System 
müsse auf einem konkreten Regelwerk aufbauen und die Sicher-
heit von Daten gewährleisten können.

Das Regelwerk, das MAN derzeit entwirft, überträgt die Da-
tenhoheit demjenigen, der die Daten liefert. Dieser könne ent-
scheiden, mit wem er seine Daten teilen wolle. Nicht einmal der 
Hersteller könne die Daten ohne Zustimmung des Kunden einse-
hen. Als einzige Ausnahme greift MAN auf die kumulierten Daten 
sämtlicher Maschinen zu, um deren Konstruktion und Betrieb 
zu verbessern. Dem Berechtigten werde aber durch das Audit 
Log angezeigt, wer Einsicht in die Daten genommen und wer sie 
verändert hat. Ein weiteres Feature sei, dass die Betriebssysteme 
konstant aktualisiert würden. Um maximale Datensicherheit zu 
gewährleisten, will MAN nicht auf herkömmliche Weise, nämlich 
über VPN, in Kundennetzwerke eingreifen. „Wir tun alles, damit 
unser Kunde die Fäden in der Hand hält. Dazu machen wir unsere 
Prozesse sehr transparent“, schloss Lucas.

Cloud-Lösungen

„Viele andere Industriezweige sind der Schifffahrt weit voraus, was 
automatisierte Produktion und Sensorik anbelangt“, sagte Martin 
Johannsmann, Geschäftsführer SKF GmbH, in seiner Präsenta-
tion „Cloud-basiertes Monitoring von Schiffsemissionen“, in der 
er das SKF-System BlueMon präsentierte. Mit BlueMon will SKF 
die Zusammenarbeit zwischen Schiffsbetreiber, Motorenherstel-
ler und Behörden fördern. Nur, wenn eine kontinuierliche Über-
wachung den Handelnden Echtzeit-Informationen an die Hand 
gebe und so aktives Eingreifen in den Emissionsprozess erlaube, 
könne die Industrie den zukünftig steigenden Emissionskontrol-
len, strengeren Grenzwerten, größeren ECAs, stetig komplexer 
werdenden Anforderungen an den Betrieb und die Überwachung 

der Anlagen und strikteren Compliance-Prüfungen durch Hafen-
staatkontrollen effektiv begegnen.

Derzeit würden Daten über die an Bord vielfältig in flüssi-
ger, gasförmiger und fester Form abgegebenen Stoffe nur unzu-
reichend und mit hohem Aufwand erfasst. Steigende regulative 
und kommerzielle Anforderungen an die Schiffsbesatzung und 
hohe Kosten durch Emissionen könnten Johannsmann zufolge 
verringert werden, wenn die relevanten Daten durch Sensoren 
erfasst und in ein digitales System übertragen würden. SKF habe 
BlueMon entwickelt, um Emissionen kontinuierlich zu messen, 
in einem zentra lisierten Continous-Emission-Monitoring-Sys-
tem zu speichern und diese Informationen auszuwerten. Die 
visuelle Aufbereitung der Daten für das zentrale Schiffssystem 
und deren Übertragung via Satellitenverbindung an das Fleet 
Operation Center sollen die Basis bilden, um eine aktive Steue-
rung der Emissionen und so die Grundlage für Kostenoptimie-
rung zu bilden. Als Kontrollsystem für Schiffsemissionen werde 
mithilfe von Sensorsignalen und GPS ein umfangreicher geo-
referenzierter Pool an georeferenzierten Daten geschaffen, auf 
dessen Grundlage für jedes Schiff ein Emissionsprofil erstellt 
werden könne.

Das System sei modular aufgebaut, sodass der Kunde  
flexibel entscheiden könne, welche Emissionen er kontrollieren, 
welche Informationen in welcher Tiefe an Bord oder an Land 
angezeigt werden sollten. Im Normalfall zeige BlueMon nur die 
unmittelbar benötigten Informationen an. Nur, wenn Hand-
lungsbedarf bestehe, etwa, weil ein Schiff in eine andere Schutz-
zone wechsele, wo neue Regularien beachtet werden müssten, 
werde ein optischer Alarm in Form eines Ampelsystems ausge-
löst. Auch eine automatische Emissionskontrolle sei möglich, 
zum Beispiel durch Steuerung der Ventile, sodass Emissionen, 
anstatt über Bord gepumpt, in Tanks zwischengelagert würden. 
Bei jedem neuen digitalen System, fasste Johannsmann zusam-
men, müsse der Kunde selbst über deren Nutzen entscheiden.

Mit einem Ausblick in die digitale Zukunft der maritimen 
Wirtschaft schloss Johannsmann seinen Vortrag: „Ich glau-

Teilnehmer der zweiten Podiumsdiskussion (v.l.): Moderator Prof. Dr. Uwe Freiherr von Lukas, Christoph Gessner, Svante Einarsson, Audi 
Lucas, Markus Hass, Martin Johannsmann und Norman Südekum

>
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be, dass wir im Verhältnis zu anderen Branchen bei der wirt-
schaftlichen und technischen Umsetzung erst am Anfang sind. 
Eine spannende Reise liegt vor uns. Wichtiger Knotenpunkt 
wird dabei das Thema Schnittstellen sein müssen, dass wir nur 
durch Zusammenarbeit zwischen Reedereien, Clustern mit 
Unis, Herstellern, Elektronikern, Beratern und Zulieferern lö-
sen können. Dann werden wir als deutsche Schiffbauzulieferer-
industrie bei der technologischen Entwicklung in den nächsten 
Jahrzehnten die Nase vorn haben.“

Cyber Security 

Svante Einarsson, Senior Cyber Security Engineer DNV GL 
Maritime, schloss den Vortragsteil des Tages mit einem für die 
Digitalisierung in der Schifffahrt zunehmend zentralen Thema 
„Sicherstellung von Cyber Security im maritimen Kontext“. 
Die Herausforderungen, vor denen Unternehmen in diesem 
Bereich stünden, seien vielfältig. Mit der zunehmenden Vernet-
zung sowohl der IT als auch der OT (Operational Technology/ 
industrial control systems) sei auch die Sicherheit der mariti-
men Indus trie volatilen und beständig zunehmenden Gefahren-
quellen ausgesetzt. Malware oder Ransomware sei mittlerweile 
so konzipiert, dass eine Internetverbindung nicht mehr erfor-
derlich ist. Attacken könnten zu einem mehrtägigen und kost-
spieligen Ausfall von Systemen führen. 

Eintrittspforten für Angriffe seien folgende Sicherheits-
lücken: nicht ausreichend gesicherte Passwörter, fehlende Soft-
ware-Updates, mangelnde physikalische Sicherung, unzurei-
chende Benutzerverwaltung von externen Speichermedien und 
unautorisierte WLAN-Zugriffe durch Besatzungsmitglieder. 
Die Folgen, so Einarsson, seien desaströs. Dienstleister müssten 
mit dem Hubschrauber für mehrere Tage an Bord geflogen wer-
den, um die Folgen zu beheben, und der Schiffsbetrieb könne 
mit entsprechenden finanziellen Auswirkungen komplett lahm-
gelegt werden.

Eine erfolgreiche Sicherhei tsstrategie müsse sowohl die  
Organisation als auch den Menschen und die Technologie einbe-
ziehen, betonte Einarsson. Dabei seien Regularien und Compli-
ance-Vorgaben zu Cyber Security ebenso wesentlich wie der Aus-
tausch über Sicherheitsvorfälle. Diese können auf der Plattform 
der CSO Alliance, Cyber incident reporting coalition, berichtet 
werden. „Nur, indem wir solche Informationen teilen, können wir 

von der Erfahrung anderer lernen und effektiver auf die sich stän-
dig verändernde Bedrohungslage reagieren“, erklärte Einarsson. 
Um die Umsetzung einer erfolgreichen Sicherheitsstrategie für 
Reedereien zu erleichtern, hat DNV GL „Recommended Practi-
ces (RP) zu Cyber Security Resilience Management for Ships and 
mobile Offshore Units in operation“ mit praktischen Tipps für 
die do-it-yourself-Anwendung in den Bereichen Bewertung, Ver-
besserung und Verifizierung/Validierung herausgebracht. 

Die Bewertung der bestehenden Sicherheitslage erfolgt 
zunächst anhand einer kostenlos zur Verfügung stehenden 
Health-check-App, mithilfe derer Problemfelder im Bereich 
Organisation, Technik und Mensch bzw. Handlungsbedarf auf-
gespürt werden. Ein Focused Assessment identifiziert sodann 
mögliche Bedrohungen und zeigt dem Nutzer, wie Störfällen 
effizient vorgebeugt und die Folgen eines Worst-case-scenarios 
minimiert werden können. Im In-depth Assessment wird durch 
eine Analyse von Angriffswahrscheinlichkeit und Auswirkun-
gen einer Attacke getestet, wie effektiv Maßnahmen tatsächlich 
sind. So würden die zur Verfügung stehenden Ressourcen dort 
investiert, wo die Wahrscheinlichkeit eines Vorfalls am größten 
bzw. die Konsequenzen am heftigsten wären.

Es sei enorm wichtig, in der Anfangsphase Risiken richtig 
einzuschätzen und Aufmerksamkeit für Gefahren zu schulen, 
sagte Einarsson. Ferner sollten interne Richtlinien und Pro-
zesse entwickelt werden. DNV GL hat hierzu ein e-learning-
Konzept entwickelt. „Die Gefahren für Cyber Security sind 
zwischen 80 und 97 Prozent vom Menschen abhängig. Unter-
nehmen müssen ihre Mitarbeiter nicht nur unterweisen, son-
dern ihnen auch die benötigten Ressourcen an die Hand geben. 
Sicherheitsplanung sollte immer den Faktor Mensch in den 
Mittelpunkt stellen.“ 

Im weiteren Verlauf sollte die Sicherheitsstrategie kontinuier-
lich überprüft werden, um sie der sich ständig ändernden Bedro-
hungslage anzupassen, erklärte Einarsson. Die implementierten 
Schutzmaßnahmen würden durch spezielle Tests, etwa simulierte 
Hackerangriffe, validiert und könnten von DNV GL zertifiziert 
werden. Letztlich, schloss Einarsson seine Präsentation, müsse 
eine erfolgreiche Sicherheitsstrategie ein kontinuierlicher Pro-
zess von Bewertung, Verbesserung  und Validierung sein und alle 
Säulen der Cyber Security, nämlich Prozesse, Technologie und – 
ganz wichtig – den Menschen, enthalten.
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Sensordaten optimieren Prozesse

Die wiederum hochkarätig besetzte Abschlussrunde mode-
rierte Prof. Dr. Uwe Freiherr von Lukas, Leiter Maritime Gra-
phics, Fraunhofer-Institut für graphische Datenverarbeitung. 
Sie wurde eröffnet von Markus Haas, Technical Industry  
Manager, Sick AG, mit seinem Impulsvortrag: „4.0 aus der Sicht 
eines maritimen Zulieferunternehmens“. Industrie 4.0, so Haas, 
beruhe letztlich auf Sensordaten, mit deren Hilfe die gesamte 
Produktions- und Logistikkette optimiert werden könnte. Je 
präziser und höherwertiger die Daten, desto effizienter könnten 
Prozesse gestaltet, Steuerungen angepasst und Störfälle vermie-
den werden. Auf die Frage, inwieweit sich Unternehmen derzeit 
mit Datenqualität befassten, antwor-
teten die Teilnehmer des Podiums 
folgendermaßen: Industrie 4.0 werde 
die manuelle Kali brierung von Sys-
temen zwar nicht vollständig, aber in 
größerem Ausmaß als bisher ersetzen. 
Daher werde es zunehmend wichtiger, 
zuverlässige Kontrollmechanismen zu 
implementieren, die ungewöhnliche 
Datenverläufe erkennen und auf ihre Plausibilität überprüfen 
könnten.

Auf die Frage aus dem Publikum, ob Datensicherheit durch 
wasserdichte Systeme hergestellt werden könne, antwortete 
Einarsson: „Jedes Operationssystem ist verwundbar und je mehr 
Kapital hinter einem System steht, desto interessanter wird es 
für Angreifer. Bei offenen Standards und Open Source-Software 
können Sicherheitslücken früher entdeckt und effektiver ge-
schlossen werden.“ Zu bedenken sei außerdem, dass geschlos-
sene Systeme zwar vielleicht sicherer seien, aber die Wartung 
und Pflege erheblich erschweren würden. Selbst das Fraunhofer-
Institut, das im Serverbereich zum Großteil auf Linux vertraut, 
fügte von Lukas hinzu, sei häufig Ziel von Angriffen. Mindestens 
so wichtig wie gute Systeme seien auch informierte und auf-
merksame Nutzer. In diesem Sinne sei es wichtig, die Besatzung 
in der IT-Administration von Land aus so weit wie möglich zu 
unterstützen, ergänzte Gessner. 

Welcher Qualifizierungsbedarf stecke in Maritim 4.0, fragte 
von Lukas, und wie könnten – auch interdisziplinäre – Aus- und 
Weiterbildungen den Standort Deutschland erfolgreich sichern? 

SKF, erklärte Johannsmann, habe seine Ausbildung komplett  
revolutioniert, da zukünftig benötigte Fähigkeiten in den heu-
tigen Ausbildungsberufen nicht ausreichend abgebildet seien. 
Einen anderen Ansatz hat MAN: „Ich achte mehr auf Persön-
lichkeit und Kreativität als auf IT-Fähigkeiten“, sagte Lucas. „Die 
Fähigkeit, verschiedene Perspektiven einnehmen zu können, 
außerhalb der gewohnten Strukturen zu denken und neue Mög-
lichkeiten auszuloten, ist für uns als traditionelles Unternehmen 
essenziell, um die erforderlichen Veränderungen rasch zu imple-
mentieren.“ 

Kleinere und mittlere Unternehmen in der maritimen Wirt-
schaft, befand das Podium auf von Lukas‘ Frage einheitlich, müss-

ten bei der Digitalisierung unterstützt 
werden. Dies sei erforderlich, um die 
gesamte Industrie bei der Umsetzung 
digitaler Strategien zu fördern. Hierzu 
könnten Trainings angeboten, Wissen 
über die Unternehmensgrenzen hinaus 
entlang der gesamten Lieferkette zum 
Nutzen aller geteilt werden. Für KMU 
sei es zudem wichtig, Neuerungen auf 

existierende Strukturen aufzubauen, anstatt völlig neue Systeme 
zu implementieren, so die Hersteller.

Abschließend wünschten sich die Teilnehmer der Podiums-
diskussion für die digitale Zukunft der deutschen Schifffahrts-
industrie vor allem mehr Austausch zwischen den einzelnen 
Unternehmen, zudem Kreativität und die Bereitschaft, neue 
Lösungen zu suchen, und letztlich Erfolg bei dem Versuch, neue 
Technologien nutzbringend in einer konservativen Industrie zu 
implementieren. 

Bevor sich die Konferenzteilnehmer zum gemeinsamen 
Abendessen begaben, bedankten sich die Organisatoren bei 
den Kooperationspartnern, dem VDMA – AG Marine Equip-
ment and Systems, dem Verband Deutscher Reeder (VDR) 
sowie beim Verband für Schiffbau und Meerestechnik (VSM). 
Ein großer Dank ging ebenfalls an die Sponsoren (Wago Kon-
takttechnik, German Dry Docks, SKF, ADS-TEC, MindServ, 
Veinland, Wärtsilä), die einen hohen Beitrag zum Gelingen der  
Veranstaltung geleistet haben. 

Julie Ann Chan, freie Fachjournalistin

»Jedes Operationssystem  

ist verwundbar und je mehr Kapital 

hinter einem System steht, desto 

interessanter wird es für Angreifer.«
Svante Einarsson
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Digitale Plattform für CNC-Branche 

Suchmaske von orderfox.com

ORDERFOX | Mit orderfox.com hat die Or-
derfox AG mit Sitz in Liechtenstein eine 
neue CNC-Datenbank und Branchenplatt-
form gestartet. Diese bietet CNC-Fertigern 
die Möglichkeit, auf ihr Unternehmen zu-
geschnittene CNC-Aufträge lokal und glo-
bal zu suchen. Einkäufer hingegen können 
CNC-Aufträge auf der Plattform platzieren 
sowie ihr Lieferanten-Netzwerk aktualisie-
ren und optimieren. 
An CNC-Teile für den Schiffbau werden 
höchste Anforderungen gestellt, so Or-
derfox, verschiedenste Komponenten wie 
Pumpen, Antriebswellen, Schiffsschrau-
ben oder kleinere Bauteile wie Beschläge 
würden benötigt und unterschiedlichste 
Materialien wie etwa Grauguss, Edelstahl, 
Aluminium verarbeitet. Auftraggeber aus 
der Schiffbaubranche bräuchten herausra-
gende CNC-Fertiger, die mit sehr speziel-
len Maschinen und Technologien solche 
CNC-Teile sicher und präzise herstellen 
können. Orderfox.com unterstützt Ein-
käufer aus dem Schiffbau, da die Plattform 
ihnen nur CNC-Fertigungsunternehmen 
vorschlägt, die solche Technologien oder 
das nachgefragte Know-how in ihrem Or-
derfox-Firmenprofil angeben und die ge-
wünschten CNC-Teile fertigen können. 

Best Practice-Lösung für die  
Anforderungen von CNC-Fertigern

Der Orderfox AG zufolge hat die Plattform 
das Ziel, eine optimale Auslastung zu bie-
ten. CNC-Fertigungsunternehmen können 
bei zu geringer Auslastung kurzfristig neue 
CNC-Aufträge suchen, die auf ihr Unter-
nehmensprofil zugeschnitten sind. Gleich-
zeitig gibt es die Möglichkeit, Aufträge bei 
zu hoher Auslastung oder einem Maschi-
nenausfall auch an geeignete Partner aus-
zulagern.
Zahlreiche Filterfunktionen sollen die Su-
che nach Aufträgen schnell, präzise und 
effizient gestalten. Die gefundenen Aufträ-
ge können verwaltet werden, zum Beispiel 
nach Status. So wird verdeutlicht, ob ein 
Angebot versendet wurde, noch aussteht 
oder auf einen späteren Zeitpunkt verscho-
ben wird. Wer detaillierte Informationen 
zum Auftraggeber haben möchte, erfährt 
diese über dessen Firmenprofil. Und um 
einen Überblick über alle Geschäftstätig-
keiten zu haben, informiert orderfox.com 
die Anwender mit Reports und E-Mail Be-
nachrichtigungen.

Richtung Digitalisierung

Orderfox.com geht den Unternehmens-
angaben zufolge den Weg Richtung Digitali-
sierung und Industrie 4.0, kombiniert diese 
Ausrichtung aber zusätzlich mit Marketing 
und Vertrieb. So generiert die Plattform aktiv 
über ein globales Marketing, wie zum Bei-
spiel Anzeigenkampagnen, Adwords, Banner, 
Social Media, Messen und TV-Spots, laufend 
neue CNC-Aufträge. Ergänzend generieren 
Vertriebsmitarbeiter aktiv CNC-Aufträge. 
Darüber hinaus unterstützen die Orderfox-
Mitarbeiter die User via Chat und Telefon bei 
allen Fragen rund um die Plattform.

Optimierte Einkaufsprozesse 

Für Einkäufer bietet Orderfox laut eigenen 
Angaben eine Vielzahl von Kontakten für un-
terschiedlichste Anforderungen – von Serien-
fertigern bis hin zu hochspezialisierten Ferti-
gungsunternehmen mit Nischen-Know-how.
Einkäufer können dadurch lokal und glo-
bal qualifizierte Lieferanten finden und ihr 
Lieferanten-Netzwerk aktualisieren und 
entscheidend optimieren. Dazu werden 
Einkäufern auch eine ganze Reihe techni-
scher Features angeboten, mit denen sie 
alle Vorteile digitaler Ausschreibungsver-
fahren nutzen können. 
Dies beginnt laut Orderfox bereits bei der 
einfachen Erfassung der Auftragsdaten. Vie-

les werde im zeitsparenden Multiple Choice-
Verfahren festgelegt oder über klickbare 
Auswahlfelder. Mit intelligenten Filterfunk-
tionen kann u.a. die Reichweite des Aus-
schreibungsgebietes geografisch präzise fest-
gelegt werden, Filter für Exklusive-Partner 
und Firmen-Blacklists unterstützen bei der 
Präzisierung der Zielgruppe. Ein Privacy-
Mode blendet Kontaktdaten und Ansprech-
partner des Unternehmens aus, wenn ein 
Unternehmen nicht kontaktiert werden will.

Plattform wird sukzessive ausgebaut

Wie die Orderfox AG mitteilt, will sie die 
CNC-Branche auf dem Weg in die Zukunft 
ganzheitlich unterstützen und Hilfestellung 
bei zentralen Entwicklungen geben. Für 
CNC-Fertiger seien das die horizontalen 
digitalen Vernetzungen im eigenen Unter-
nehmen sowie die vertikalen Vernetzung 
mit Kunden, Partnern und Zulieferern. 
Im Bereich Einkauf/Beschaffung sieht  
Orderfox ebenfalls entscheidende Ent-
wicklungen, die die komplette Digitalisie-
rung operativer Einkaufsprozesse und eine 
Automatisierung umfassen. In Kürze will 
der Plattformanbieter aber auch inhaltlich 
expandieren. In Planung sind u.a. ein Job-
portal, Partnerprogramme zu unterschied-
lichen Themen sowie ein Gebraucht-
maschinenmarkt.
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DNV GL und Rolls-Royce wollen mit  
Partnern digitale Plattform gründen

ABSICHTSERKLÄRUNG | Rolls-Royce, die 
Norwegian University of Technology 
Science (NTNU), die Forschungsorga-
nisation SINTEF Ocean und die Klassifi-
kationsgesellschaft DNV GL haben eine 
Absichtserklärung zur Gründung einer di-
gitalen Open Source-Plattform unterzeich-
net. Diese soll bei der Entwicklung von 
Neubauten genutzt werden.
Den Unterzeichnern zufolge könnte die 
neue Plattform die Schaffung sogenann-
ter digitaler Zwillinge ermöglichen. Dabei 
handelt es sich um eine digitale Kopie eines 
realen Schiffes, inklusive aller seiner Syste-
me. Auf diese Weise kann der Zustand ei-
nes Schiffes über eine digitale Schnittstelle 
eingesehen werden oder ein virtueller Test-
stand für die Beurteilung der Sicherheit und 

der Performance eines Schiffes eingerichtet 
werden – und das von der Konstruktion bis 
zum gesamten Lebenszyklus. 
Die Projektpartner wollen die Plattform für 
die Nutzung durch Dritte öffnen. Damit 
sollen Designer, Zulieferer- und System-
hersteller, Werften, Schiffseigner, Betreiber, 
Forschungsinstitute und Universitäten zu-
sammenarbeiten können. 
Die Plattform soll gleichzeitig als Modell-
bibliothek für verschiedene Schiffskonzep-
te dienen, in der Konzepte generell oder 
teilweise einsehbar sind. Im Anschluss an 
die Unterzeichnung der Absichtserklärung 
wollen die Projektpartner eine Steuerungs-
gruppe bilden, welche die Entwicklung und 
den Einsatz der Plattform definieren und 
regeln wird. 

IRF2000-Serie erhält DNV GL-Zertifikat

ADS-TEC | Das Unternehmen ADS-TEC 
GmbH mit Sitz in Nürtingen hat von der 
Klassifikationsgesellschaft DNV-GL ein 
Zertifikat für seine Firewalls und Rou-
ter der IRF2000-Serie erhalten. Mit der 
IRF2000-Serie können Unternehmen 
ADS-TEC zufolge gezielt kommunizie-
ren, Kommunikationswege kontrollie-
ren und ungewollte Kontaktaufnah-
men sicher verhindern – innerhalb 
des Unternehmens und beim Fern-
zugriff über das Internet. Durch 
den Einsatz der Smartcard Security 
sind Netzwerke dabei bestmöglich ge-
schützt, so der Hersteller. Die zertifizierte 
IRF2000-Serie eignet sich den Angaben 
zufolge für den sicheren Betrieb von Kom-
munikationsnetzwerken auf allen mariti-
men Anlagen und Systemen. 
Mit den zertifizierten Modellen bietet 
ADS-TEC eine IT-Infrastruktur für Indus-
trie 4.0-Anwendungen wie Remote Ser-
vice, Device Management und Predictive 
Maintenance. Die neue Serie für den mari-
timen Einsatz ist nicht nur generell für den 
Einsatz auf Schiffen zertifiziert, sondern 
darüber hinaus auch erfolgreich nach IEC 
60945 geprüft, so ADS-TEC. 
Zwei Varianten auf Basis der IRF2220 
(mit LTE) und IRF2200 (ohne LTE) 
stehen den Anwendern derzeit zur Ver-

fügung. Die Kommunikation kann damit 
neben dem Schiffs-GPS in Landnähe auch 
über das kostengünstigere Mobilfunknetz 
erfolgen.
Zusammen mit weiteren IoT-Bausteinen, 
wie der von ADS-TEC entwickelten cloud-
basierten Connectivity-Plattform Big-
LinX®, und der Remote-Bediensoftware 
X-Remote® bieten sich neue Möglichkeiten 
für die Schifffahrt, für Hafenanlagen, Werf-
ten, Reedereien und alle Zulieferer der 
Schifffahrtsindustrie, so ADS-TEC. 

Cloudbasierte Ein-
kaufsplattform spart 
Budget-Kosten

Ansicht der Login-Maske 

MINDSERV | Vor Kurzem feierte die auf 
die Systemausrüstung von Seeschiffen spe-
zialisierte SeaServ GmbH aus Hamburg- 
Wilhelmsburg ihr zweijähriges Firmenbe-
stehen. Anlässlich der Feier verkündete Fir-
mengründer und Geschäftsführer Henning 
Weise die Gründung eines neuen Unter-
nehmens: der MindServ GmbH. Es handelt 
sich dabei um eine cloudbasierte, universelle, 
maritime Plattform, die eine modulare C-
Teile- und Proviant-Beschaffung sowie das 
dazugehörige Management und Monitoring 
anbietet. Zentraler Bestandteil der Plattform 
sind die MindServ-Tools C-Serv und P-Serv, 
die dazu beitragen, dass die Beschaffung von 
C-Teilen und Proviant unter Sicherstellung 
verschiedener Vorgaben und Richtlinien op-
timiert abläuft. Kern der Plattform ist dabei 
die Vernetzung der verschiedenen Stakehol-
der innerhalb der internationalen Lieferkette 
sowie die Standardisierung und Vereinfa-
chung von Prozessen. Im Fokus steht die 
Minimierung administrativer Abläufe bei 
maximaler Transparenz und Budgeteffizienz. 
Weise schätzt, dass seine Kunden bis zu 90 
Prozent der administrativen Kosten durch 
die Nutzung der cloudbasierten Plattform 
sparen. Die Einsparmöglichkeiten beim Bud-
get beziffert er mit bis zu 40 Prozent.
Das Besondere dabei ist, dass das Budget 
der Reedereien komplett von MindServ ver-
waltet werden kann. Der Kunde hat dabei 
jedoch stets die Möglichkeit, seine Budgets 
und Bestellvorgänge an Land und auf See 
jederzeit in Echtzeit einsehen und kontrol-
lieren zu können. 
Die Cloud bietet weiterhin die Möglichkeit, 
bestehende digitale Systeme, wie beispiels-
weise Programme von Motorenherstellern, 
„Planned Maintenance“ etc. über Schnitt-
stellen zu integrieren um „System-hopping“ 
an Bord zu vermeiden.
Weitere Informationen unter: 
 www.MindServ.net

Die ADS-TEC Firewall ist von DNV GL für den 
maritimen Einsatz zertifiziert worden  Foto: ADS-TEC
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WAGO | Die Digitalisierung des 
Energiemarkts erfordert neue 
Strategien und Geschäftsmo-
delle. Energieversorger stehen 
damit vor einem grundlegen-
den Wandel. 76 Prozent wol-
len mit digitaler Technik ihre 
Prozesse und Netzwirtschaft 
optimieren. Für mehr als 90 
Prozent hat Cyber Security da-
bei höchste Priorität. Wie der 
Wandel bewältigt werden kann, 
diskutieren Experten aus der 
Energiewirtschaft, Forschung 
und Industrie im Rahmen der 
4. Smart-Grid-Fachtagung von 
WAGO am 27. und 28. Sep-
tember im Unternehmenssitz 
in Minden.

Die Spezialisten erklären an-
hand von Best-Practice-Beispie-
len, wie digitale Technik und 
leistungsstarke Steuerungen, 
integriert in intelligente Orts-
netzstationen, den Bedarf an 

neuen, teuren Stromtrassen 
senken können. Ein weiterer Fo-
kus der Veranstaltung liegt auf 
Energiespeichern. Bei Batterien 
und Power-to-Gas-Anlagen, die 
Überschüsse in die speicherba-

ren Gase Wasserstoff und Me-
than umwandeln, entwickeln 
sich Innovationen rasch. Welche 
Rolle spielen die Speicher be-
reits und wie lassen sie sich ins 
Energiesystem einbinden? Auch 
neue Geschäftsmodelle werden 
auf der Fachtagung beleuch-
tet. Wann etwa wird die Block-
Chain, das dezentral geführte 
Kontobuch, die klassische Ab-
rechnung mit dem Energiever-
sorger ablösen? Diese und wei-
tere Fragen zur Digitalisierung 
der Energiewende werden bei 
WAGO im September beleuch-
tet. Weitere Informationen zur 
Veranstaltung und Anmeldung:
  www.wago.com/smart-grid/de

4. Smart-Grid-Fachtagung im September

Auf der Fachtagung diskutieren die Teilnehmer die Frage, wie sich 
das Zusammenspiel von Erzeugern und Verbrauchern im Smart Grid 
organisieren lässt

DNV GL eröffnet Flottenperformance-Zentren in  
Hamburg und Singapur

SCHIFFSBETRIEB | DNV GL hat 
in Hamburg und Singapur zwei 
digitale Flottenperformance-
Zentren eröffnet. Damit will 
die Klassifikationsgesellschaft 
ihre ECO Insight-Kunden bei 
der Überwachung und Opti-
mierung ihrer Flotten unter-
stützen.
In den Flottenzentren sollen die 
von den Kunden unter Verwen-
dung der ECO-Insight-Platt-
form eingestellten Schiffsbe-
triebsdaten ausgewertet werden. 
Durch diese Qualitätskontrolle 
können für einzelne Schiffe 
bzw. ganze Flotten Vorschläge 
zu Verbesserungsmöglichkeiten 
erstellt werden, beispielsweise 
wenn Schiffe nicht bei optima-
ler Geschwindigkeit fahren oder 
die Hilfsmaschinen und Kessel 
zu häufig benutzt werden.
Das Performance-Zentrum 
überwacht die Flotten umfas-
send. Seit der Entwicklungs- 
und Testphase unterstützt es 
nun bereits neun Monate lang 
tagtäglich Auftraggeber in Asi-
en und Europa unter anderem 

durch Warnmeldungen zu Da-
tenqualität und Leistung, durch 
Leistungsprüfungen und be-
stimmte Untersuchungen von 
Problemen und Anspruchsfäl-
len. Zusätzlich zu den durch 
maschinelles Lernen optimier-
ten Systemen überprüfen DNV 
GL-Performance-Manager die 
Stichhaltigkeit der Warnmel-
dungen, bevor sie an die Kun-
den weitergeleitet werden. Sie 
untersuchen auch, warum sich 
die Leistung bei Schiffen der 
gleichen Flotte unterscheidet, 
und schlagen Optimierungs-
maßnahmen vor.

„Wir freuen uns über die Part-
nerschaft mit DNV GL. Es 
ist für uns von großem Wert, 
wenn Performance-Fachleute 
unsere Flotte im Auge behal-
ten und uns Warnmeldungen 
in Echtzeit übermitteln, wenn 
Schiffe nicht auf die effizien-
teste Art und Weise betrie-
ben werden“, sagte Christian 
Rychly, Geschäftsführer der 
deutschen Reederei Leonhardt 
& Blumberg, bei der Eröffnung 
des neuen Flottenzentrums 
in Hamburg. „Um den Markt-
druck zu minimieren, brauchen 
wir genau solche Hilfsmittel, 

mit denen wir unsere Effizi-
enz steigern können und die 
uns dabei helfen, die immer 
anspruchsvoller werdenden 
Umweltvorschriften zu erfül-
len“, fügte er hinzu. Als einer 
der Pilotkunden, mit denen das 
Konzept gemeinsam ent wickelt 
wurde, haben Leonhardt & 
Blumberg das ECO Insight-
Tool bereits auf 35 ihrer Schiffe 
installiert und für weitere 20 ist 
die baldige Installation geplant.
Der Start der Flottenperformance-
Zentren ist der erste Baustein für 
das neue ECO Insight 2.0, das im 
August 2017 veröffentlicht werden 
soll. Nur zweieinhalb Jahre nach 
seiner Markteinführung nutzen 
bereits 80 Reedereien mit 1400 
Schiffen ECO Insight. Das Sys-
tem bietet eine umfassende und 
leicht zugängliche Möglichkeit, die 
Leistung einer Flotte zu verwalten, 
indem gemeldete Schiffsbetriebs-
daten mit Brancheninformationen 
wie Route, Schiffsrumpf und Pro-
peller, Maschine und Anlagen so-
wie Leistung der Kraftstoffqualität 
verknüpft werden.

Christian Rychly (l.), Geschäftsführer von Leonhardt & Blumberg, und 
Knut Ørbeck-Nilssen, CEO von DNV GL – Maritime, bei der Eröffnungsfeier
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SKF | Der Markt für Produkte 
und Dienstleistungen für die 
Zustandsüberwachung von 
Industriemaschinen wächst 
ständig. Mit der Eröffnung ei-
nes Software-Centers zur Ent-
wicklung von Technologien 
der nächsten Generation im 
Bereich der Zustandsüberwa-
chung hat SKF kürzlich eine 
weitere wichtige Investition in 
Schweden getätigt.
„Momentan stellen wir Mit-
arbeiter ein. Die Einheit wird 
etwa 50 Entwickler umfassen, 
von denen der überwiegende 
Teil in Göteborg sitzt“, erklärt 
Fredrik Magnusson, Chef der 
neuen Softwareentwicklungs-
einheit bei SKF.
Diese Änderung ist eine Folge 
der konzernseitigen Entschei-
dung, sämtliche Kompeten-
zen für die Entwicklung von 
Hard- und Software für Euro-
pa in Göte borg und Luleå in 
Schweden  sowie Aberdeen 
und Livingston in Schottland zu 

bündeln. Die größte Einheit be-
findet sich dann in Göteborg, sie 
ist verantwortlich für die Soft-
wareentwicklung der Technolo-
gien der nächsten Generation.
„Global gesehen bietet der Auf-
bau dieses Centers in Göteborg 
einen strategischen Mehrwert. 
Hier in Westschweden macht 
die Entwicklung des Internets 
der Dinge, der Digitalisierung 
und smarter Lösungen für die 
Industrie erhebliche Fortschrit-
te. Viele große Unternehmen 
haben ihre entsprechenden 

Kompetenzen hier konzent-
riert. Hier ist der Ort des Ge-
schehens“, so Magnusson. „Wir 
sehen es auch als einen Vorteil, 
so nahe am Hauptsitz des Kon-
zerns und anderen Forschungs-
einheiten innerhalb von SKF zu 
sein.“
Das Software Center in Schwe-
den wird um die 50 Mitarbeiter 
beschäftigen, wovon der über-
wiegende Teil in Göteborg tätig 
sein wird. Die Einheit in Luleå, 
die seit den späten 1980er Jah-
ren Onlinesysteme entwickelt 

und produziert, wird durch fünf 
weitere Mitarbeiter verstärkt.
„Eine der wichtigen strategi-
schen Grundausrichtungen von 
SKF ist die Unterstützung der 
Kunden bei ihren rotierenden 
Anwendungen. Wir sehen ein 
ganz erhebliches Potenzial am 
Markt für Dienstleistungen und 
mobile Lösungen für die effizi-
ente Instandhaltung, da immer 
mehr Unternehmen von einer 
reaktiven zu einer eher proak-
tiven Instandhaltungsstrategie 
übergehen“, erklärt Magnusson.
Auf elektronischem Wege kann 
eine Vielzahl an Informati-
onen über den Zustand von 
Maschinen und betriebliche 
Abweichungen erfasst wer-
den. Abhängig von dem Lauf-
verhalten der sich im Betrieb 
befindlichen Lager können 
dann entsprechende Instand-
haltungsmaßnahmen definiert 
werden. Das Ziel ist, ungeplan-
te Produktionsstopps weitest-
gehend zu vermeiden.

VERANSTALTUNGSRÜCKBLICK | 
Befindet sich die maritime 
Branche in ihrem mittlerweile 
neunten Krisenjahr oder hat 
bereits ein nachhaltiger Ver-
änderungsprozess mit der Bil-
dung von neuen Rahmenbe-
dingungen für die Schifffahrt 
begonnen? Unter dem Motto 
„Eine Branche sortiert sich 
neu“ trafen sich kürzlich rund 
100 Experten aus Schiffbau, 
Schifffahrt und Zulieferer-
branche zum 9. Praxis-Semi-
nar von Alfa Laval. Auf dem 
Museumsschiff „Cap San Die-
go“ im Hamburger Hafen dis-
kutierten die Teilnehmer und 
Referenten u.a. über die Fak-
toren, die in ihrer komplexen 
Gemengelage zu disruptiven 
Marktveränderungen führen, 
und tauschten sich gleichzeitig 
über Strategien aus, wie mit 

dieser „neuen Normalität“ um-
gegangen werden kann.
Nach einer Begrüßung und 
Einführung in das Thema des 
Seminars durch Peter Pallmann 
(Alfa Laval Mid Europe GmbH, 
Glinde) hielt Prof. Dr.-Ing. Hol-
ger Watter (Maritimes Cluster 
Norddeutschland und Hoch-
schule Flensburg) ein Gruß-

wort. Klaus Maak (Alfa Laval 
Mid Europe GmbH, Glinde) 
präsentierte kurz die Unterneh-
menshistorie und wies darauf 
hin, dass kürzlich das 100-jähri-
ge Jubiläum der Schifffahrtsak-
tivitäten von Alfa Laval gefeiert 
werden konnte.
Zu den weiteren Referen-
ten gehörten Arne Wölper 

(THREE60°, Pinneberg), 
Niels Kaiser (Norddeutsche 
Reederei H. Schuldt GmbH 
& Co. KG, Hamburg), Jörn 
Springer (Hapag-Lloyd AG, 
Hamburg) und Goran Berkes 
(M.A.C. System Solutions 
GmbH, Egestorf ). In der an-
schließenden Podiumsdiskus-
sion wurde intensiv über das 
Thema „Wie gut war es früher 
wirklich – ist die Marktverän-
derung disruptiv und welche 
Chancen bietet digitale Trans-
formation?“ diskutiert. Im Mit-
telpunkt des Interesses stan-
den dabei Möglichkeiten, wie 
die Marktteilnehmer sich den 
aktuellen Herausforderungen 
stellen können. Die Teilneh-
mer nutzten Lunch, Kaffee-
pausen und den abendlichen 
Ausklang zum angeregten Aus-
tausch und Netzwerken.

9. Alfa Laval-Schifffahrtsforum

Podiumsdiskussion (v.l.) mit Jörn Springer, Arne Wölper, Peter 
Pallmann, Niels Kaiser und Goran Berkes Foto: Alfa Laval, Britta Wanckel

Software-Center für Zustandsüberwachung in Schweden

Im neuen Software Center für Zustandsüberwachung will SKF u.a. 
Augmented Reality-Anwendungen weiterentwickeln Foto: SKF
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Kurs auf eine leichtere Zukunft
RAMSSES  Das EU-Projekt RAMSSES hat sich zum Ziel gesetzt, die Anwendung innovativer Materialien im 
maritimen Sektor zu fördern. Insbesondere Verbund- und metallische Hochleistungswerkstoffe bieten große 
Potenziale für Schiffe, Offshore-Strukturen und Komponenten.

D
ie zunehmende Entwicklung im Be-
reich der Verbund- und metallischen 
Hochleistungswerkstoffe eröffenet 

für seegehende Schiffe, Offshore-Struk-
turen und deren Komponenten enorme 
Potenziale. Vom Bau bis nach der Außer-
dienststellung müssen diese Materialien et-
liche Anforderungen erfüllen. Umweltver-
träglichkeit, Sicherheit und Kosteneffizienz 
sind nur einige der globalen Voraussetzun-
gen. Besonders die Zulassung im Rahmen 
der Zertifizierung durch eine Klassifikati-
onsgesellschaft ist eine Herausforderung.

Die Demonstration in der realen An-
wendung, die Begleitung durch Klassifika-
tionsgesellschaften und der Nachweis der 
Eigenschaften im Einsatz sind notwendig, 
um die Eignung dieser Materialien aufzu-
zeigen und Vertrauen zu schaffen. Nur mit 
diesem umfassenden Ansatz kann es gelin-
gen, eine neue Generation von Schiffen, 

Offshore-Strukturen und Komponenten 
zu ermöglichen.

EU-Projekt RAMSSES

Das seit 1. Juni 2017 laufende Projekt 
RAMSSES – Realisation and Demonst-
ration of Advanced Material Solutions for 
Sustainable and Efficient Ships – hat sich 
zum Ziel gesetzt, in den nächsten vier Jah-
ren die Anwendung neuer Materialien im 
maritimen Sektor zu fördern. Dies soll ins-
besondere erfolgen durch

 > die Entwicklung, den Bau und die Er-
probung von 13 Demonstratoren (u.a. 
Equipment und Komponenten, integrier-
te schiffstypspezifische Anwendung mo-
dularer Leichtbau-Systeme, Aufbauten, 
Decksstrukturen und Passagierkabinen, 
neue Reparaturansätze) mit dem Ziel ei-
ner kommerziellen Marktreife nach Pro-
jektende.

 > eine umfangreiche Bewertung von 
technischen Eigenschaften, Lebenszy-
kluskosten und Umwelteinflüssen der 
Demonstratoren als Basis für die Zertifi-
zierung spezieller Lösungen. Der Aufbau 
einer „Wissensdatenbank“ soll eine erneu-
te Nutzung von Testergebnissen, Materi-
aldaten und Erkenntnissen aus ähnlichen 
Anwendungen für maritime Endnutzer 
ermöglichen.

 > die Einrichtung einer Plattform für 
den internen Informationsaustausch und 
die Kooperation mit anderen Projekten. 
Durch gezielte Kooperationen sollen auch 
Erkenntnisse und Lösungen aus anderen 
Transportsektoren und der Materialfor-
schung für die Verwendung im mariti-
men Bereich sowie Forschungsergebnisse 
und gesammeltes Wissen aus RAMSSES 
einem größeren Publikum zugänglich ge-
macht werden.

Demonstratoren im Projekt RAMSSES Quelle: RAMSSES Consortium
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CMT-News
CMT beschließt Sonderkonditionen 
für neue Mitglieder

Der Beirat des Center of Maritime Techno-
logies e.V. (CMT) hat auf seiner Sitzung am 
19. Mai folgende Maßnahmen beschlossen, 
um neue Mitglieder zu werben und das ma-
ritime Forschungsnetzwerk des CMT zu 
erweitern:

 > Neue Mitglieder, die ab sofort bis Ende 
2017 dem CMT beitreten, zahlen für das 
laufende Jahr nur 50 Prozent des regulären 
Jahresbeitrages.

 > Bei neu eintretenden Mitgliedern, die 
2017 zusätzliche Dienstleistungen des 
CMT in Anspruch genommen und be-
zahlt haben, werden bis zu 50 Prozent der 
bezahlten Leistungen auf den Mitgliedsbei-
trag für 2017 angerechnet. Der Beitrag für 
diese Mitglieder für 2017 beträgt jedoch 
mindestens 25 Prozent des Jahresbeitrages 
nach Beitragsordnung.

Das Angebot richtet sich an Unternehmen, 
Forschungs- und Hochschuleinrichtungen 
aus allen Bereichen der maritimen Wirt-
schaft sowie aus angrenzenden Wissens-
gebieten, die sich aktiv an Forschung und 
Entwicklung maritimer Produkte und Pro-
zesse beteiligen wollen. Mitglied des CMT 
können sowohl deutsche als auch europä-
ische Einrichtungen werden.
Der Beirat verbindet mit seiner Initiati-
ve die Absicht, den Wissens- und Tech-
nologietransfer sowie die Nutzung von 
Forschungsergebnissen in der Praxis zu 
verbessern, neue Themenbereiche und 
Marktsegmente durch Forschung und 
Entwicklung zu erschließen und mehr 
Akteure, auch kleinere Unternehmen, an 
aktiver Forschung und Entwicklung zu 
beteiligen. 
Weitere Informationen zum Leistungsspek-
trum des CMT, zu den satzungsgemäßen 

Aufgaben und zur Beitragsordnung finden 
sich unter www.cmt-net.org bzw. können 
unter verein@cmt-net.org angefordert wer-
den. Gern wird auch eine persönliche Bera-
tung für interessierte Firmen und Instituti-
onen angeboten.

Kurzbericht TWA Sitzung

Auf der Sitzung des Technisch-Wissen-
schaftlichen Ausschusses (TWA) des CMT 
am 10. Mai wurden fünf neue Skizzen vor-
gestellt. Eine Skizze soll als IGF-Antrag bei 
der AiF eingereicht werden. Drei Skizzen 
müssen überarbeitet wieder vorgelegt wer-
den, eine Skizze war nicht erfolgreich. Das 
CMT hat von Oktober 2016 bis Mai 2017 
vier IGF-Anträge bei der AiF eingereicht. 
Zwei Anträge können aufgrund einer ho-
hen Gesamtpunktzahl mit einer Förderung 
rechnen. Derzeit laufen beim CMT sechs 
industrielle Gemeinschaftsvorhaben.

Das Projekt RAMSSES erhält Förderung im 
Zuge des Europäischen Forschungs- und 
Innovationsprogramms Horizon 2020 un-
ter der Fördervertragsnummer 723246.

Ein bedeutender Aspekt im Projekt 
RAMSSES ist die Entwicklung eines 
„Fast-Track-to-Approval“-Ansatzes für 
die Anwendung neuer Materialien im 
Schiffbau. So sollen für SOLAS-Schiffe 
die Nachweise der äquivalenten Sicher-
heit schneller und effizienter gestaltet 
werden als bisher. Das Instrument hierfür 
sind standardisierte Risikoszenarien, die 
Wiederverwendung von Testergebnissen 
durch zertifizierte Organisationen und die 
Entwicklung empfohlener Designalterna-
tiven durch die am Projekt teilnehmende 
Klassifizierungsgesellschaft.

Das Projektkonsortium besteht aus 36 
Partnern aus zwölf europäischen Ländern, 
viele davon aus der Industrie, und wird von 
CETENA SpA, Italien, koordiniert. Das 
CMT leitet das technische Management 
und die interne sowie die externe Kommu-
nikation.

Kooperation

RAMSSES wird eng mit E-Lass (www. 
e-lass.eu) – einem Netzwerk mit über 
200 Mitgliedern für die Anwendung 
von Leichtbaumaterialien auf See – zu-

sammenarbeiten und u.a. regelmäßige 
gemeinsame öffentliche Workshops aus-
richten. Diese Kooperation wird auch für 
andere relevante europäische und nationa-
le Projekte offen sein. E-Lass wird zudem 
die Pflege der Wissensdatenbank nach 
Projektende fortsetzen. 
Interessierte, die dem Netzwerk beitreten 
möchten, können das CMT kontaktieren. 
Ansprechpartner sind Dr.-Ing. Frank 
Roland (E-Mail: roland@cmt-net.org) 
und Dipl.-Ing. Matthias Kraus e (E-Mail: 
krause@ cmt-net.org).

Das Kick-off-Meeting von RAMSSES fand vom 21.-23. Juni 2017 in Hamburg statt Foto: CMT
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HAMBURG | Nach vier Jahren intensiver 
gemeinsamer Forschung, Entwicklungs- 
und Innovationsarbeit präsentierten die 39 
Partner des EU-Projekts JOULES ( Joint 
Operation for Ultra Low Emission Ship-
ping), darunter Werften, Zulieferer, Uni-
versitäten und maritime Beratungsunter-
nehmen, auf der Abschlusskonferenz Mitte 
Mai ihre Ergebnisse. Mehr als 100 Teilneh-
mer aus ganz Europa waren der Einladung 
in die Hamburger HafenCity gefolgt.
Das Projekt JOULES hatte eine signifikan-
te Reduzierung von Treibhausgasemissio-
nen in der Schifffahrt zum Ziel. Zentraler 
Ansatz war es hierbei, die Simulation von 
Energienetzen und die Lebenszyklus-Ana-
lyse zu einem integrierten Bewertungs-
system ökonomischer und ökologischer 
Aspekte zusammenzuführen. Zu diesem 
Zweck wurde eine spezifische Schiffsde-
sign-Methodik entwickelt, die nach Mei-
nung der Projektpartner einen maßgeb-
lichen Beitrag beim zukünftigen Entwurf 
emissionsarmer Schiffe leisten wird.
Die wesentlichen Projektergebnisse umfassen:

 > 22 Fallstudien für elf Anwendungsfälle 
und drei Demonstratoren haben gezeigt, wie 
innovative Designkonzepte für unterschied-
lichste Schiffstypen europäischer Werften 
die im Projekt definierten Reduktionsziele 
für 2025 und 2050 erfüllen können.

 > Eine aus standardisierten Komponen-
tenmodellen bestehende Simulationssoft-
ware für eine integrierte finanzielle und 
wirtschaftliche Bewertung von Schiffsde-
signs in der frühen Designphase ist entwi-
ckelt und erfolgreich angewendet worden.

 > Die physikalischen und chemischen 
Eigenschaften unterschiedlicher Brenn-

stoffe wurden systematisch erfasst und mit 
„Well-to-Tank“-Informationen (Energie-
verbrauch und Treibhausgase entlang der 
gesamten Beschaffungskette) ergänzt. Da-
bei wurden Prognosen zu Kraftstoffpreisen 
und bewährte Konzepte für die Bewertung 
externer Kosten berücksichtigt.

 > Eine Software zur Lebenszyklusanalyse 
und Leistungsbewertung ermöglicht eine 
transparente Entscheidungsunterstützung 
bei Entwurfsalternativen und berücksich-
tigt dabei sowohl ökologische als auch öko-
nomische Aspekte von Design und Betrieb.

Zudem wurden in JOULES auch Empfeh-
lungen für kurz- und langfristige politische 
Maßnahmen erarbeitet, wie beispielsweise 
die Einführung von Anreizen und die Si-
cherstellung gleicher Wettbewerbsbedin-
gungen bei neuen Vorschriften.
Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft 
(FSG) hat das Projekt koordiniert und 
wurde beim Projektmanagement von der 

Meyer Werft, BALance Technology Con-
sulting und dem CMT unterstützt. Fragen 
zum Projekt beantworten Rolf Nagel (E-
Mail: Rolf.Nagel@fsg-ship.de) und Matthi-
as Krause (E-Mail: krause@cmt-net.org). 
Weitere Informationen finden sich auch 
unter  www.joules-project.eu. 

Das Projekt JOULES wurde von der Euro-
päischen Union im 7. Rahmenprogramm 
(FP7/2007-20013) unter der Förderver-
tragsnummer 605190 gefördert.

EU-Projekt JOULES erfolgreich abgeschlossen

Teilnehmer der Podiumsdiskussion auf der JOULES-Abschlusskonferenz im Historischen 
Speicherboden in der Hamburger HafenCity Foto: CMT

EU richtet Waterborne-Konferenz aus
BRÜSSEL | Am 8. Juni, dem Weltozean-
tag, fand unter Leitung der Europäischen 
Kommission in Brüssel die Horizon 2020 
Waterborne Konferenz statt. Fünfzehn ma-
ritime Projekte aus dem EU-Forschungs-
programm Horizon 2020 erhielten die 
Möglichkeit, ihre Vorhaben den rund ein-
hundert Teilnehmern  – darunter Reprä-
sentanten der Europäischen Kommission 

und des Europäischen Parlaments sowie 
zahlreiche maritime Akteure – vorzustel-
len. Seitens der EU-Kommission wurde ins-
besondere die Bedeutung des europäischen 
Schiffsverkehrs für Europa betont. Gleich-
zeitig wurde auf die gemeinsame Verantwor-
tung hingewiesen, den Schiffsverkehr effizi-
enter, sicherer und umweltfreundlicher zu 
gestalten. Einen bedeutenden Beitrag hierbei 

leisten die Forschungsprojekte aus dem EU-
Förderprogramm mit ihren bereits erreich-
ten Erfolgen und angestrebten Zielen.
Die Präsentationen der einzelnen Projekte 
stehen unter folgendem Link zum Down-
load zur Verfügung: 

 http://ec.europa.eu/programmes/
horizon2020/en/news/h2020-waterborne-research-
conference-8-june-2017-presentations-now-available
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General
Builders  Tersan Tersanecilik, 
 Tavsanli-Altinova/Yalova
Yard no.  1063
Design  Skipsteknisk ST-259 Arctic
IMO no.  9703382
Call sign  9HA4426
Flag  Malta
Port of registry  Valletta
Vessel type  Offshore Support Vessel
Delivery  November 03, 2016
Owner  MYF Oceanic, Delft
Managing owner  Allseas Engineering, Delft
Classification  DNV GL  1A1 SPS BIS BWM(T) 
 Clean(Design) COMF(C-3, V-3) Crane DK(+)  
 DYNPOS(AUTR) E0 HELDK(S, H) Ice(1A) 
 NAUT(AW) Recycable SF Winterized(Basic)

Main Data 
Tonnage 
GT/ NT  12,397 / 3,719
Deadweight  6,639 t
Length o.a.  128.50m
Length b.p.  116.90m
Breadth  25.00m
Depth  10.80m
Draught  7.53m
Speed  16 kn

M/V »Oceanic« ex »Volstad Oceanic«

General
Builders  Scheepswerf Ferus Smit,  
 Leer/Westerbroek
Yard no.  433
IMO no.  9770701
Call sign  PBRD
Flag  Netherlands
Port of registry  Rotterdam
Vessel type  General cargo/offshore supply 
 and operation vessel
Delivery  January 4, 2017
Owner  Symphony DP Equity I  
 (Cyprus), Breda
Managing owner  Symphony Shipping, Breda
Classification  Bureau Veritas I  Hull  Mach 
 General cargo ship –occasional  
 dry bulk cargo- Container ship  
 Unrestricted navigation AUT-UMS (SS)  
 GREEN PASSPORT INWATERSURVEY  
 DYNAPOS AM/AT R  MACH

Main Data 
Tonnage 
GT/ NT  6,740 / 3,423
Deadweight  10,624 t
Deadweight (open top)  7,120 t
Length o.a.  124,67m
Length b.p.  119.22m
Breadth  18.00m
Depth  10.70m
Draught  7.86m
Open top  6.02m
Speed  13.5 kn

Propulsion
Two four-stroke diesel engines MaK 8M25C, 
2x2,666 kW at 750 1/min, acting on two 
azimuth thrusters Schottel SRP 4000 
2x2,200 kW, controllable pitch propellers
Auxiliary engines: Two shaft generators 
2x1,688 kVA, one diesel generator MaK 
6M25C 2,512 kVA, two diesel generators 

Volvo D13 2x475 kVA, one emergency genera-
tor 129 kVA  

Equipment
Three transversal thrusters forward Schottel 
STT5 3x1,200 kW, two electro-hydraulic cranes 
Coops&Nieborg 2x85 t, pontoon type hatch 
covers moved by gantry crane, tween decks 
adjustable at three heights 
Radio and navigational equipment: Dynamic 
positioning Kongsberg 21 DP2 with reference  
systems DPS110, DPS 112, SpotTrack

Capacities
One hold 90.9/79.0mx13.5/10.5m, 12,152m³, 
368 teu of 14 t, 220 teu in hold, 148 teu on 
hatch covers, deck space 105x14m, 1,470m², 
fuel 765m³ 
Accommodation for up to 34 passengers (crew 
transfer, ROV operation, cable laying).

M/V »Symphony Performer«

Propulsion
Diesel-electric system, six diesel generators 
Bergen C25:33L-9, 6x2,756 kW, three main 
azimuth propulsion thrusters Rolls Royce 
Azipull 120 CP, one retractable manoeuvring 
thruster forward Rolls Royce ULE 255 FP, one 
manoeuvring thruster forward Rolls Royce ULE 
2001 CP, two transversal thrusters forward 
Rolls Royce PM TT 2000
Auxiliary engines: Main diesel generator 
Yanmar 6EY22ALW, emergency diesel genera-
tor MAN Truck & Bus D2876 

Equipment
Offshore crane Cargotec HMC 4841 LKO 300 t 
SWL at 14m (3,000m), moonpool and side 
launching equipment for subsea installation, 
ROV operation, helicopter deck forward, 
separators hfo/lo 4xOSE10 GEA Westfalia 
Radio and navigational equipment: Dynamic 
positioning system 

Capacities
Deck space 1,650m²
Accommodation for 120 persons.
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Handling und Lagerung von Transition  
Pieces für „Merkur“ laufen über Eemshaven

Das Projekt soll Ende Oktober über den Buss-Terminal Orange Blue abgewickelt werden

BUSS-TERMINAL ORANGE BLUE | 
Der Buss-Terminal Orange 
Blue hat mit dem Offshore-
Windpark-Errichter GeoSea 
N.V. einen Vertrag über das 
Handling und die Lagerung 
von Transition Pieces für die 
Fundamentstrukturen des 
Windparks „Merkur“ unter-
zeichnet. Die Projektplanung 
und das Projektmanagement 
übernimmt Hafenprojektlo-
gistik-Manager und Consul-
tant Buss Offshore Solutions 
mit Sitz in Hamburg. Buss 
Offshore Solutions und Buss-
Terminal Orange Blue werden 
das Projekt bis voraussicht-
lich Ende Oktober 2017 auf 
seinem Nordsee-Terminal im 
niederländischen Eemshaven 
abwickeln. An der Mündung 
der Ems und südlich der Insel 
Borkum gelegen ermöglicht 
es den Angaben zufolge einen 
schnellen Zugang zur offenen 
See und zu den genehmigten 
und projektierten Offshore-

Windparks in der Nordsee. Es 
verfügt über eine Logistikfläche 
von 250 000 m² und sämtliche 
Ausstattungsmerkmale, die für 
Offshore-, Onshore- oder Öl-/
Gas-Projekte erforderlich sind. 
„Wir freuen uns auf die erneute 
Zusammenarbeit mit GeoSea 
N.V. Damit knüpfen wir an die 
bereits gemeinsam realisierten 
Projekte ‚Borkum Riffgrund I‘, 
‚GodeWind‘ und ‚RaceBank‘ 
an. Für die Errichtung von 
Windparks in der Nordsee ist 
das Orange Blue Terminal der 
ideale Basishafen “, sagt Martin 
Schulz von Buss Offshore So-
lutions. 
Der Orange Blue Terminal hat 
bereits mit den Vorbereitun-
gen der Fläche für Umschlag-, 
Montagearbeiten und Lage-
rung begonnen. Dazu gehören 
beispielsweise die Errichtung 
von Onshore-Fundamenten 
für die vertikale Lagerung der 
Transition Pieces am Kai und 
im hinteren Terminalbereich 

sowie das Bereitstellen einer 
mobilen Lagerhalle mit einer 
Fläche von ca. 900  m² für die 
Lagerung diverser Komponen-
ten und Kleinteile. 
Ein selbstentladender Heavy 
Lift Carrier bringt die Kom-
ponenten nach Eemshaven. 
Mit einem Raupenkran wer-
den diese nach der Entladung 
auf der Lagerfläche verteilt. 
Geplant ist eine Lagerkapazi-
tät von 16 Transition Pieces 
gleichzeitig. Während der La-
gerung wird GeoSea noch 
finale Outfitting-Arbeiten 
durchführen, die Orange Blue 
Terminal mit zusätzlichem 
Equipment wie Mobilkrane, 
Stapler und Cherrypicker un-
terstützt. Die fertigen Transi-
tion Pieces wird der Terminal 
im Anschluss mit einem eige-
nen, landseitigen Kran auf das 
Insta llationsschiff verladen. 
Insgesamt werden für den 
Windpark „Merkur“ 66 Tran-
sition Pieces benötigt, die auf 

dem Orange Blue Terminal 
zwischenlagern, final montiert 
und dann per Jack-up-Schiff 
zum Windpark transportiert 
werden. 
„Die Transition Pieces brin-
gen jeweils rund 330  t auf die 
Waage – deren Handling ist 
also durchaus anspruchsvoll. 
Gleichzeitig ist es für die Aus-
führung eines solchen Auftrags 
extrem wichtig, den Zeitplan zu 
halten, weil sich sonst die wei-
teren Projektabschnitte verzö-
gern könnten. Die Erfahrung, 
die wir in zahlreichen Groß-
projekten gesammelt haben, 
kommt uns dabei natürlich zu-
gute“, so Martin Schulz. 
Der Offshore-Windpark „Mer-
kur“ wird 35  km nördlich der 
Insel Borkum errichtet. Er wird 
66 Windenergieanlagen umfas-
sen, die jährlich ca. 1750 GWh 
erzeugen und rund 500  000 
Haushalte mit Strom beliefern 
sollen. Die Fertigstellung ist für 
Ende 2018 geplant. 
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Vattenfall richtet Windbereich neu aus

UMSTRUKTURIERUNG | Die 
Vattenfall GmbH hat ihren Ge-
schäftsbereich Wind neu ausge-
richtet. Wie das Unternehmen 
mitteilt, operieren darin künftig 
die drei nach Produktlinien auf-
gestellten Geschäftseinheiten 
Offshore, Onshore und – als 
neue Einheit – Photovoltaik & 
Batterien. Jede Einheit bildet den 
Angaben zufolge für sich jeweils 
die gesamte Wertschöpfungsket-
te ab und ist derart aufgestellt, 
dass sowohl die einzelnen Tech-
nologieformen der erneuerbaren 
Energien als auch die jeweiligen 
Rahmenbedingungen in Vatten-
falls Märkten optimal abgebildet 
werden können.

Die neue Organisation des Ge-
schäftsbereichs Wind hat ihre 
Arbeit zum 1. Juli aufgenom-
men. Anfang 2017 hat Vatten-
fall dazu ein Projekt initiiert 
und darin das Ziel definiert, sei-
ne Aktivitäten im Windbereich 
künftig klar in Produktlinien zu 
organisieren, die jetzt durch die 
drei neuen Geschäftseinheiten 
abgebildet werden. Die Verän-
derungen haben laut Vattenfall 
weiteres Wachstum zum Ziel, 
sowohl in Bezug auf neue Pro-
jekte als auch im Bereich Per-
sonal. Der Geschäftsbereich 
Wind agiert gegenwärtig in 
sechs europäischen Ländern: 
Schweden, Großbritannien, 

Niederlande, Deutschland, Dä-
nemark und Frankreich.
„Wir haben bereits zu Jahres-
beginn den Entschluss gefasst, 
unser Geschäft an zu erwar-
tende Marktentwicklungen an-
zupassen“, sagt hierzu Gunnar 
Groebler, Senior Vice Presi-
dent von Vattenfall und Leiter 
des Geschäftsbereichs Wind. 
„Mit der neuen Organisations-
struktur fokussieren wir jetzt 
weiter konsequent auf profita-
bles Wachstum im Bereich der 
erneuerbaren Energien. Damit 
stärken wir das Ziel von Vat-
tenfall, klimasmarte Lösungen 
anzubieten und als Unterneh-
men innerhalb einer Gene-

ration CO
2-frei zu sein. Ein 

wichtiger neuer Pfeiler unserer 
Strategie ist die Bildung der 
Geschäftseinheit Photovoltaik 
& Batterien. Hier planen wir 
in den kommenden zwei Jah-
ren Investitionen in Höhe von 
150 Mio. Euro in Freiflächen-
Solaranlagen, dezentrale PV 
und neue Batterieprojekte. Die 
neue Geschäftseinheit ist auch 
ein Beleg für unsere Ambitio-
nen, den Umbau von Vatten-
falls Erzeugungsportfolio ins-
gesamt weiter voranzutreiben. 
Zugleich erweitern wir mit der 
neuen Geschäftseinheit unsere 
Aktivitäten in einem Markt mit 
signifikanten Wachstumsraten.“

DONG ENERGY | In den Räum-
lichkeiten der Königlich Däni-
schen Botschaft in Berlin hat der 
Energiekonzern Dong Energy 
die offizielle Einweihung sei-
ner neuen Offshore-Windparks 
„Gode Wind 1“ und „Gode 
Wind 2“ gefeiert.
Die beiden Windparks befin-
den sich in der Nordsee, ca. 
45 km vor der deutschen Küste. 
Mit 97 Windkraftanlagen wird 
eine Gesamtnennleistung von 
582  MW erzeugt. Damit kön-
nen Betreiberangaben zufolge 
jährlich rund 600 000 Haushalte 
versorgt werden.
Die Planung der Offshore-
Windparks begann mit der end-
gültigen Investitionsentschei-
dung im Jahr 2013. 2015 startete 
der Bau beider Windparks mit 
der Errichtung der Offshore-
Umspannplattformen. Dong 
Energy hält an „Gode Wind 1“ 
und „2“ jeweils 50 Prozent. An 
„Gode Wind 1“ hält zudem der 

Infrastrukturfonds Global Infra-
structure Partners einen Anteil 
von 50 Prozent. Indirekt ist 
ebenso Talanx, die drittgrößte 
deutsche Versicherungsgrup-
pe, beteiligt. An „Gode Wind 
2“ sind vier dänische Pensions-
fonds, darunter PKA und Indus-

triens Pension, zu insgesamt 50 
Prozent beteiligt.
Im Frühjahr 2017 hatte Dong 
Energy sich mit insgesamt sechs 
weiteren Projekten an der ersten 
von insgesamt zwei Auktionsrun-
den für Offshore-Windenergie 
beteiligt. Die bezuschlagten Pro-

jekte haben eine Gesamtkapa-
zität von 590 MW und liegen in 
der deutschen Nordsee. Die Fer-
tigstellung ist ab dem Jahr 2024 
geplant. Zwei der Gewinnerpro-
jekte, „OWP West“ und „Borkum 
Riffgrund West 2“, werden ohne 
Subventionen realisiert.

Offshore-Windparks „Gode Wind 1“  
und „Gode Wind 2“ eingeweiht

Die beiden Nordsee-Offshore-Windparks erzeugen insgesamt 582 MW Foto: Dong Energy
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OFFSHORE WIND ENERGY | Vom 6. bis 
8.  Juni haben sich mehr als 2000 Bran-
chenvertreter und 100 Aussteller auf der 
Messe und Konferenz „Offshore Wind 
Energy“ in London getroffen. Die Ver-
anstaltung findet alle zwei Jahre statt und 
wird von WindEUROPE und Renewab-
leUK veranstaltet. 
Den Auftakt der Messe bildete die Un-
terzeichnung einer gemeinsamen Erklä-
rung von Vertretern der belgischen, dä-
nischen und deutschen Regierung sowie 
der Windindustrie. Die Unterzeichner 
setzen sich darin für einen ambitionierten 
Offshore-Ausbau bis 2030 und weitere re-
gionale Kooperation im Bereich der Off-
shore-Windenergie ein. Die Industrie be-
kräftigt zudem ihre Bereitschaft zu einem 
jährlichen Zubau von 6 GW in Europa bis 
2030. Mindestens 4 GW an Zubau jährlich 
wären aber für weitere und nachhaltige 
Kostensenkungen notwendig. Die Regie-
rungsvertreter würdigen in der Erklärung 
die bereits erreichten Kostensenkungen 
und sprechen sich für einen signifikan-
ten Ausbau bis 2030 aus. Sie betonen au-
ßerdem die Notwendigkeit von weiteren 
Anstrengungen beim Netzausbau. Zudem 
sollen auf europäischer Ebene verstärkt 
Rahmenbedingungen geschaffen werden, 
um Investitionen in Offshore-Projekte, 
Netze und Infrastrukturen anzureizen. 
Auch soll die Integration des Offshore-
Stroms in den Markt und die Etablierung 
eines europäischen Energiemarktes vor-
angetrieben werden. Von deutscher Seite 
wurde die Erklärung von Energiestaatsse-
kretär Rainer Baake unterzeichnet.
Das Potenzial der Offshore-Windenergie 
zeigt auch eine aktuelle Untersuchung von 
BVG Associates, die zeitgleich veröffent-
licht wurde. Demnach hat die Offshore-
Windenergie in Europa ein theoretisches 
Potenzial, um zwischen 80 und 180 Pro-
zent der europäischen Stromnachfrage bis 
2030 decken zu können, zu Kosten von 
maximal 6,5  Cent/kWh. Dies entspräche 
einer jährlichen Stromproduktion zwi-
schen 2600 TWh und 6000 TwH.
Die Marktentwicklung von Offshore-
Wind in Europa und weltweit bildete ei-
nen Schwerpunkt sowohl auf der Messe 
als auch im Konferenzprogramm. Das 
Consulting Unternehmen MAKE stellte 
seine aktuelle Prognose vor, die einen Zu-
bau von 66  GW in der nächsten Dekade 

mit den Kernmärkten UK, Deutschland, 
Niederlande, Frankreich, China und auf-
strebenden Märkten wie USA, Japan, Tai-
wan, Südkorea und Polen sieht. Auf der 
Kostenseite prognostizierte MAKE einen 
durchschnittlichen Auktionspreis von 
3-4 Cent/kWh für Projekte in 2025.
Im Bereich der technologischen Ent-
wicklung bildete die Vorstellung der 
9,5 MW Anlage V164 von MHI Vestas das 
Highlight der Messe. Nach Angaben des 
Unternehmens handelt es sich dabei um 
die aktuell leistungsstärkste Anlage welt-
weit. Die Leistungssteigerung sei auf mini-
male Designanpassungen wie eine Modifi-
kation des Getriebes und des Kühlsystems 
zurückzuführen. Auch der Hersteller Sen-
vion kündigte die Markteinführung einer 
10 plus X MW-Anlage für Anfang der 20er 
Jahre an.
Ebenfalls stand die Entwicklung schwim-
mender Anlagen im Fokus der Messe. 
Wind EUROPE veröffentlichte dazu eine 
Analyse, die die enormen Potenziale dieser 
Technologie zeigt. So hätten 80 Prozent der 
verfügbaren Offshore-Flächen in Europa 
Wassertiefen von 60 m und mehr. Zudem 
könnten auf schwimmenden Fundamen-

ten größeren Anlagen gebaut werden, was 
zu Kostensenkungen von bis zu 25 Prozent 
führen könnte. Als erstes wichtiges großes 
Projekt soll dieses Jahr „Hywind Scot-
land“ mit einer Leistung von 30 MW und 
nächstes Jahr „Kincardin e“ mit 48 MW vor 
Schottland ans Netz gehen.
Im Bereich der Netztechnik kündigte Sie-
mensGamesa an, den deutschen Offshore-
Windpark „Albatros“ von EnBW über 
kompaktere kleine Umspannstationen, die 
sogenannten Offshore Transformer Mo-
dule (OTM), anbinden zu wollen. Diese 
Plattformen sind durch den Wegfall optio-
naler Hilfssysteme um ein Drittel leichter 
und kleiner als konventionelle Umspann-
plattformen und stehen auf baugleichen 
Fundamenten wie die Windanlagen. Da-
durch sollen weitere Kostensenkungen 
erreicht werden.
Angesichts der im vergangenen Jahr er-
zielten Kostensenkungen in Europa und 
der fortschreitenden Innovationen zeigte 
die Messe, welche Entwicklungen in den 
kommenden Jahren zu erwarten sind und 
welche Rolle die Offshore-Windenergie 
bei der Dekarbonisierung in Europa spie-
len kann.

Branchenvertreter treffen sich in London

Rund 100 Aussteller präsentierten sich anlässlich der Offshore Wind Energy in London
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Senvion beliefert 
„Taranto“
MITTELMEER | Der Windenergieanlagen-
hersteller Senvion ist von Beleolico Srl, einer 
Tochtergesellschaft der Belenergia S.A., als 
Lieferant für den Windpark „Taranto“ aus-
gewählt worden. „Taranto“ wird mit einer 
Gesamtnennleistung von 30  MW das erste 
Offshore-Projekt im Mittelmeer sein und aus 
zehn 3.0M122-Turbinen von Senvion mit ei-
ner Nabenhöhe von jeweils 100 m bestehen. 
Die Turbinen werden vor dem Hafen von 
Taranto in der Region Apulien in Wassertie-
fen von vier bis 18 m installiert. Die Liefe-
rung und Installation ist derzeit für Sommer 
2018 geplant, die Inbetriebnahme wird für 
Herbst 2018 erwartet. Neben der Lieferung 
und Installation der Turbinen sieht die von 
Beleolico und Senvion unterzeichnete Ver-
einbarung die Erbringung aller Wartungs-
leistungen im Windpark „Taranto“ über ei-
nen Zeitraum von 25 Jahren vor.

REETEC übernimmt OWS Off-Shore 
Wind Solutions
AKQUISITION | REETEC, ein Tochter-
unternehmen der EDF Energies Nou-
velles Gruppe mit EDF EN Services, 
hat die OWS Off-Shore Wind Solutions 
GmbH (OWS) übernommen. Das On- 
und Offshore-Serviceunternehmen 
REETEC arbeitet seit 2015 mit OWS 
im Bereich von Wartung und Betrieb 
des Offshore-Windparks „BARD Off-
shore 1“ in der Nordsee zusammen und 
unterzeichnete aktuell einen 10-Jahres-
Service- und Wartungsvertrag mit Ocean 
Breeze Energy GmbH (OBE). Wie REE-
TEC und OWS mitteilen, werden sie 
gemeinsam ein O&M Windkraft-Kom-
petenzzentrum in Emden aufbauen, um 
kosteneffiziente Vollwartungsleistungen 
und modulare, auf Kunden zugeschnit-
tene Offshore-Wind-Lösungen anbieten 
zu können.

„BARD Offshore 1“ hat mittlerweile über 
2  TWh (Terrawattstunden) Strom produ-
ziert. Ein Drittel des produzierten Stroms 
wurde den Angaben zufolge seit 2015 ein-
gespeist und der Windpark läuft seitdem 
stabil und unter Vollauslastung. REETEC 
wird auch zukünftig mit OWS für und mit 
OBE darauf hinarbeiten, dass die Leistung 
von „BARD Offshore 1“ noch weiter opti-
miert werden kann, so das Unternehmen.
Die neuen Geschäftsführer von OWS 
werden die REETEC-Geschäftsführer 
Detlef Lindenau und Peter Vogt. Inner-
halb der EDF EN Services soll OWS den 
Angaben zufolge von der ganzen Exper-
tise der EDF Energie Nouvelles Gruppe 
profitieren, um im deutschen O&M Ser-
vice-Markt den höchsten Service-Stan-
dard speziell für die Nordsee-Windparks 
anbieten zu können.

TREFFPUNKT 
     FÜR VISIONÄRE 
UND MACHER

NATÜRLICH IN HUSUM
12. – 15. September

Husum, Deutschland
husumwind.comin Kooperation mit:

NATÜRLICH IN HUSUM

Sonderflächen:

„Offshore“ und „Sektoren-

kopplung & Netzintegration“
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BOSCH REXROTH | Das auf 
Design und Engineering spe-
zialisierte Unternehmen Gus-
toMSC hat Bosch Rexroth mit 
der Kon struktion, Fertigung 
und Inbetriebnahme des An-
triebs- und Steuerungssystems 
für ein Continuous Jacking 
System (CJS) beauftragt. Das 
System ist für ein japanisches 
Spezialschiff bestimmt, das 
Windenergieanlagen auf See 
installieren wird.
Das CJS besteht aus vier ro-
busten Stahlbeinen, an denen 
sich jeweils vier bewegliche 
Heber befinden, die mit je 
zwei Hydraulikzylindern ver-
bunden sind. Zuerst werden 
die Beine kontrolliert im Mee-
resboden verankert. Danach 
wird das Schiff vollständig aus 
dem Wasser gehoben. Das Be-
wegungsmuster für die dreidi-
mensionale Stabilisierung des 
Schiffs und das Heben oder 
Senken bei konstanter Ge-
schwindigkeit ist extrem kom-
plex. Die Steuerung schließt 
über Wegmess- und weitere 
Sensoren den Regelkreis für 
jeden Zylinder und treibt die 
Integration von Hydraulik, 
Elektronik und Software vor-
an.
Während der Hebebewegung 
sind insgesamt 32 hydrauli-
sche Hubzylinder im Einsatz. 
16 weitere Zylinder bewe-
gen Verriegelungsbolzen. 
Die Steuerung besteht aus 
Ventilblöcken sowie Steuer-
elektronik mit Software. Tests 
und Inbetriebnahme finden 
vor Ort in Japan statt.

Schutz gegen Extrem­
bedingungen

Die in der Offshore-Branche 
herrschenden Extrembedin-
gungen wie die aggressive 
salzhaltige Umgebung stellen 
außergewöhnliche Anforde-

rungen dar, so der Hersteller. 
Rexroth schützt die Zylinder 
daher mit der Oberflächen-
technologie Enduroq vor 
Korrosion. Dabei werden 
verschiedene Enduroq-Tech-
nologien genutzt, in diesem 
Fall die HVOF-Beschichtung 
Enduroq 2000. In die Zylin-
der integriert Rexroth das 
Wegmesssystem CIMS. Es 
basiert auf Markierungen im 
Grundmaterial der Kolben-
stange, die der Sensor durch 
die Enduroq-Schutzschicht 
misst. Er erfasst die Stangen-
position mit einer Genauig-
keit von Zehntelmillimetern. 

Die Daten der CIMS-Senso-
ren bilden auch die Basis für 
eine zustandsbasierte War-
tung (Condition Monitored 
Maintenance).

Modular Hydraulic  
Power Unit (MHPU)

Die hydraulische Steuerung 
des CJS erfolgt über die spe-
ziell für den maritimen Markt 
und den Offshore-Bereich 
entwickelte und Ende 2016 
eingeführte Modular Hydrau-
lic Power Unit (MHPU) von 
Rexroth. Eine Lloyd´s Regis-
ter-Zertifizierung war Teil der 
Entwicklung, weitere Klassi-

fizierungen für dieses Projekt 
sind dem Hersteller zufolge 
schnell möglich. Die Aggrega-
te decken das Leistungsspek-
trum von 350 bis 3000  kW 
bei Arbeitsdrücken bis zu 350 
bar ab. Anwender können aus 
vordefinierten Optionen ihr 
maßgeschneidertes Aggregat 
konfigurieren. Der modulare 
Aufbau ermöglicht eine sehr 
wirtschaftliche Fertigung ohne 
Kompromisse bei Zuverläs-
sigkeit und Effizienz. Für den 
Antrieb der Pumpenbaugrup-
pen sorgen effiziente IE3-Elek-
tromotoren. MHPU ist bereits 
jetzt mit zusätzlichen Senso-
ren und Schnittstellen für die 
Einbindung in das Internet 
der Dinge und die Online-
Zustandsüberwachung ausge-
rüstet. Rexroth gewährleistet 
eigenen Angaben zufolge über 
den weltweiten Service überall 
kompetente Unterstützung, 
einschließlich eines schnellen 
Ersatzteilservices. 
Bosch Rexroth entwickelt seit 
den 60er Jahren integrierte 
Antriebs- und Steuerungslö-
sungen für Jacking-Systeme. 
Sie dienen dem Anheben und 
der Installation von Öl- und 
Gasplattformen, Offshore-
Windenergieanlagen sowie 
der Positionierung und Stabi-
lisierung von Bagger-, Berg-
bau- und Konstruktionsschif-
fen. CJS heben bis zu mehrere 
zehntausend Tonnen Gewicht 
in einer einzigen, präzisen und 
kontrollierten Bewegung an. 
Rexroth hat eigenen Angaben 
zufolge in den vergangenen 50 
Jahren ein fundiertes Know-
how für Jacking-Systeme 
aufgebaut, das GustoMSC 
überzeugt hat. Die neue Kon-
struktion des Hebesystems 
soll die Zeit, in der sich das 
Schiff in der Spritzwasserzone 
befindet, deutlich verkürzen.

Antriebs- und Steuerungslösung für 
Continuous Jacking System 

Das Continuous Jacking System beschleunigt den Aufbau von 
Wind energieanlagen auf See
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   Kurze Meldungen in englischer 

Sprache über die wichtigsten 

Entwicklungen in der weltweiten 

Schi�  auindustrie

   Internationales Korrespondenten-

Netzwerk

   Prospects and orders

   Inside Reports über aktuelle 

Entwicklungen und Trends

Der Premium-Informationsdienst 
im maritimen Sektor

Behalten Sie den 
Schi�  au-Markt im Blick!Jetzt 

testen!

E-Paper: Jeden Donnerstag per E-Mail

Maritime Archives: Vollzugriff  auf alle Fachbeiträge aus Schiff  & Hafen und 

Ship & Off shore seit 2010 sowie auf die Ausgaben von New Ships

App für Smartphone & Tablet: Alle Ausgaben auch mobil verfügbar

Ihre Vorteile auf einen Blick

Testen Sie jetzt New Ships für 3 Wochen!
www.schiff undhafen.de/newships
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Empfehlungen für ein integratives 

und international einsetzbares 

Anreizsystem

QUALITY SHIPPING 2020  Die Agentur für Innovation und Nachhaltigkeit im Seeverkehr (AINS) sowie das 

Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) haben ihr gemeinsam durchgeführtes Projekt Quality 

Shipping 2020 abgeschlossen. Das Ergebnis des Vorhabens ist ein Anreiz-Modell, das auf den Kosten der  

Seeverkehrsinfrastruktur, der Nutzung von MRV sowie der Liste des Blauen Engels für den umweltschonenden 

Schiffsbetrieb basiert.

Christian Bahlke, Andreas Hübscher

A
ls Ende des 20. Jahr-
hunderts die negativen 
Umwelteinwirkungen 

der Seeschifffahrt zunehmend 
in den öffentlichen Fokus ge-
rieten, wurde als Reaktion auf 
die vermeintlich zu langsame 
Gangart der International Mari-
time Organization (IMO) eine 
Reihe unterschiedlicher Initia-
tiven zum Schutz der Umwelt 
gestartet. Hierzu gehörten ne-
ben dem Green Award aus Rot-
terdam und den schwedischen 
Differentiated Reduction on 
Fairway Dues der in Deutsch-
land vom Umweltbundesamt 
initiierte Blaue Engel für den 
umweltschonenden Schiffsbe-
trieb sowie das Modell Quality 
Shipping, das im Jahr 2002 von 
Bremen gefördert wurde. In 
diesem Modell wurde die In-
ternalisierung der Seeverkehrs-
infrastruktur-Kosten als Basis 
dafür genutzt, Anreize für eine 
sicherere und umweltschonen-
dere Schifffahrt zu geben. 

Im vorliegenden Projekt 
wird verdeutlicht, dass sich 
wesentliche Rahmenbedingun-
gen bei der Gewährung von 
Anreizen für umweltschonen-
de Schifffahrt zwischenzeitlich 
kaum geändert haben und trotz 
der unbestreitbaren Fortschrit-
te zur Reduzierung schiffsge-
nerierter Emissionen die Situ-
ation in vielen Bereichen auch 

heute weiter verbesserungsbe-
dürftig ist. 

Auf europäischer Ebene gibt 
es allerdings zunehmend Bestre-
bungen, die Infrastrukturkosten 
der Verkehrsträger zu interna-
lisieren. Neben der Refinanzie-
rung der Infrastruktur soll dies 
die Basis für Verbesserungen in 
den Bereichen Sicherheit, Effi-
zienz und Umweltschutz sowie 
für ein „Fair Pricing“ von Trans-
portleistungen bilden. 

Das Projekt Quality Ship-
ping 2020 wurde als Diskus-
sionsbeitrag erarbeitet, um 

zukünftige rechtliche und um-
welttechnische Anforderungen 
im Sinne der Seeschifffahrt 
mitzugestalten.

Anreizsysteme und  
Quality Shipping 2020

Zunächst wurden aktuelle An-
sätze zu den Möglichkeiten, 
sichere und umweltschonende 
Schifffahrt zu fördern, bezüg-
lich ihrer Vor- und Nachteile 
verglichen. Dabei wurde deut-
lich, dass abgesehen vom be-
hördlich-industriell organisier-
ten schwedischen System eine 

Umweltwirkung bei anderen 
Modellen kaum erzielt wird. 
Auch der Ansatz, Schiffen mit 
umweltschonenden Attributen 
Rabatte auf Hafengebühren 
einzuräumen, stellt sich als we-
nig geeignet dar. Die Gründe 
hierfür waren und sind vor al-
lem folgende: 

 > es gibt rechtlich keine Ver-
pflichtung, Hafengebühren zu er-
heben bzw. Rabatte zu gewähren,

 > es gibt keine allgemein gül-
tige Struktur für Hafengebüh-
ren bzw. darauf zu gewährende 
Rabatte, 

Status quo bestehender Anreizsysteme

SCHIFFFAHRT & HÄFEN MARITIMER UMWELTSCHUTZ

46 Schiff & Hafen | August 2017 | Nr. 8

© DVV Media Group GmbH P
er

sö
nl

ic
he

 A
us

ga
be

, ,
 D

V
V

 M
ed

ia
 G

ro
up

 G
m

bH
  S

H
F

 -
A

ut
or

en
be

le
g,

 H
am

bu
rg

, K
d.

N
r.

: 9
10

10
10

10
, A

bo
-N

r.
 5

21
51

7.
 W

ei
te

rg
ab

e 
an

 D
rit

te
 u

rh
eb

er
re

ch
tli

ch
 u

nt
er

sa
gt

.



 > es gibt keine allgemein  
gültigen Standards, wofür  
Rabatte gegeben werden,

 > Hafengebühren können so 
niedrig sein, dass Rabatte kei-
nen Anreiz bilden.

Als Alternative hierzu wurde 
mit dem Modell Quality Ship-
ping 2020 eine Umweltabgabe 
auf Basis der Schiffsmerkmale 
Tragfähigkeit (tdw) und Moto-
renleistung (kW) vorgeschla-
gen. Beide Größen reflektieren 
wesentlich den Einfluss eines 
Schiffes auf die Umwelt. 

Die Abgabe wird von 
Schiffen, die im Vergleich zum 
Mindeststandard der IMO kei-
ne zusätzlichen Maßnahmen 
zum Schutz der Umwelt vor-
weisen können, zu 100 Prozent 
erhoben. Für besondere Maß-
nahmen zur Schiffssicherheit 
und/oder zum Umweltschutz 
werden Rabatte gewährt, die 
bei vorbildlichen Schiffen ei-
nen Großteil der Abgabe aus-
machen können. Neben einer 
zentralen Erhebung der Ab-
gabe wurden hierbei folgende 
Vorteile gesehen:

 > Infrastrukturkosten sind als 
Bezugspunkt zielführender als 
Hafengebühren,

 > es werden Schiffe einbezo-
gen, die keine Hafengebühren 
bezahlen,

 > die Erreichung von Zielen 
im Umweltschutz ist gut steu-
erbar,

 > die Rabatte sind für Reeder 
gut kalkulierbar,

 > die Abgabe berührt den Ha-
fenwettbewerb nicht,

 > Schiffsleitungen und Hafen-
verwaltungen werden adminis-
trativ wenig belastet.

Die Abgaben werden in Abhän-
gigkeit von gefahrenen Seestre-
cken berechnet. Die Summe der 
Abgaben aller Schiffe für das 
Befahren der Seewasserstraßen 
in einem Jahr deckt ganz oder 
teilweise die jährlichen Kosten 
für die Bereitstellung der See-
verkehrsinfrastruktur ab. Da alle 
Küstenstaaten Seeverkehrsinfra-
strukturen vorhalten, eignen sie 

sich im Rahmen einer interna-
tionalen Umsetzung, die für die 
Seeschifffahrt unabdingbar ist.

Rahmenbedingungen für 
Quality Shipping 2020

In den vergangenen Jahren 
wurde auf die Seeschifffahrt 
zunehmend Druck zum Schutz 
der Meeresumwelt u.a. durch 
die Verabschiedung der Bal-
lastwasserkonvention und die 
Verschärfung der Grenzwerte 
für Schwefel- und Stickoxide 
ausgeübt. Für die Integration 
der Treibhausgasemissionen 
der Seeschifffahrt in das Klima-
schutzprotokoll wurde von der 
EU die „Verordnung zur Über-
wachung, Berichterstattung 
und Prüfung von Kohlendioxid-
emissionen aus dem Seever-
kehr“ (MRV-Verordnung) auf 
den Weg gebracht. 

Von übergeordneter Bedeu-
tung ist die Zielstellung der EU, 
im Transportwesen Prinzipien 
der „User Pays“- bzw. „Polluter 
Pays“-Herangehensweise an-
zuwenden. Hierfür sollen die 
Kosten der Infrastruktur der 
verschiedenen Verkehrsträger 
in den Transportkosten inter-
nalisiert werden. Internalisiert 
sind diese Kosten, wenn sie 
vom tatsächlichen Verursacher 

getragen werden; nicht interna-
lisiert sind sie, wenn die Gesell-
schaft hierfür aufkommt. Dies 
soll eine faire Preisgestaltung 
zwischen den verschiedenen 
Verkehrsträgern und Anreize 
zur Nutzung der effizientesten 
Transportart gewährleisten. 
Als grundsätzliche Vorausset-
zungen für die Einführung des 
Systems werden u.a. folgende 
Bedingungen genannt:

 > Anlehnung der Preisgestal-
tung an die tatsächlich angefalle-
nen Infrastrukturkosten,

 > Vermeidung von Doppelbe-
lastungen durch verschiedene 
Systeme,

 > Bezug auf den jeweiligen 
Fahrzeugtyp (emissionsbezo-
gen) und zurückgelegte Weg-
strecken,

 > optionale Inkludierung ex-
terner Umwelt- und Gesund-
heitskosten (Emissionen, Lärm 
etc.).

Mit der Konzeption von Quali-
ty Shipping 2020 werden diese 
Vorgaben aufgegriffen und für 
den Verkehrsträger Schiff um-
gesetzt: Die Seeschifffahrt wird 
an den Kosten für die Bereit-
stellung der Seeverkehrsinfra-
struktur beteiligt. Schiffen, die 
höhere als die vorgeschrie-

Das Modell zur Internalisierung der Seeverkehrsinfrastrukturkosten

>

Walter Hering KG

Porgesring 25

22113 Hamburg

Telefon: 040 – 73 61 72 -0

eMail: info@seil-hering.de

www.seil-hering.de

• Drahtseile • Tauwerk • Festmacher

• CASAR Bordkranseile • Anschlagmittel

• Prüflasttest bis 1.000 t 

• Segelmacherei • Taklerei • Montage
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benen Standards einhalten, 
werden Rabatte eingeräumt, 
um Anreize zu schaffen, in Um-
weltschutztechnologien zu in-
vestieren.

Die MRV-Verordnung wird 
als Basis für die Dokumentati-
on gefahrener Seestrecken und 
verbrauchter Brennstoffmen-
gen genutzt. Zur Einordnung 
eines Schiffes bezüglich seiner 
Umweltperformance werden 
die inhaltlichen Anforderungen 
des Blauen Engel für den um-
weltschonenden Schiffsbetrieb 
genutzt. Die Struktur des Kri-
terienkatalogs wurde geändert, 
um einen leichteren Einstieg zu 
ermöglichen.

Der Blaue Engel für den 
umweltschonenden 
Schiffsbetrieb 

Das nach Ansicht der Euro-
pean Maritime Safety Agency 
(EMSA) administrativ und in-
haltlich überzeugendste Anreiz-
system ist die Auszeichnung von 
Schiffen mit dem Blauen Engel 
für den umweltschonenden 
Schiffsbetrieb. Das Umweltzei-
chen Blauer Engel wurde 1977 
vom Umweltministerium als 
Label des United Nations Envi-
ronmental Programm (UNEP) 
ins Leben gerufen. Die Kriteri-
en zur Erlangung des Umwelt-
zeichens werden von einem 
Fachgremium definiert und von 
der Jury Umweltzeichen frei-
gegeben. Potenzielle Zeichen-
nehmer reichen Unterlagen bei 
akkreditierten Stellen ein, deren 
Umsetzung vor Ort überprüft 
wird. Die Nutzung wird über-
wacht und bei Fehlverhalten 
sanktioniert. 

Neben Management- und 
Sicherheitsaspekten werden 
besonders Maßnahmen zum 
Schutz der Umwelt adressiert. 
Hierzu gehören die Redukti-
on von CO2, SOx, NOx, Ab-
fall, Ballastwasser und weitere 
mehr. Im Ergebnis gehen die 
Anforderungen quantitativ 
und qualitativ über die be-
schriebenen Ansätze zur Defi-
nition eines Umweltstandards 
in der Seeschifffahrt hinaus. 

Durch die internationale Ver-
ankerung, die Anbindung an 
behördliche Strukturen sowie 
die anspruchsvolle aber fle-
xible Auslegung wurde dem 
Konzept und der Reederei, die 
erstmalig die Anforderungen 
umgesetzt hat, der Clean Ma-
rine Award der EU verliehen. 
Die EMSA konstatierte: „Out 
of all incentive and awarding 
schemes discussed in this stu-
dy, the Blue Angel label for 
environment-conscious ship 
operation is closest to meet the 
requirements listed above … 
and could serve as a base for a 
European ‘Clean Ship’ Label”.

Seit der Inkraftsetzung im 
Jahr 2002 wurden mit dem 
„Blauen Engel für den umwelt-
schonenden Schiffsbetrieb“ 
und dem nachfolgenden „Blau-
en Engel für den innovativen 
Schiffbau“ mehrere behördlich 
und privat betriebene Schiffe 
ausgezeichnet.

Umlage von Kosten am 
Beispiel der Deutschen 
Bucht

Die Kosten für die Bereitstel-
lung der Seeverkehrsinfra-
struktur in Deutschland sind 
im Bundeshaushaltsplan in der 
Haushaltsstelle 1203 aufge-

führt. Sie betragen für die See- 
und Binnenschifffahrt im Jahr 
2012 ca. 1,722 Mrd. Euro. Zum 
Großteil können Ausgaben 
dem Bereich der Seeschifffahrt 
direkt zugeordnet werden. 

Um die Summe zu ermit-
teln, die durch die Nutzer der 
Infrastruktur nicht gedeckt ist, 
werden die Einnahmen des 
Bundes aus dem Seeverkehr 
in Höhe von ca. 34 Mio. Euro 
für Lotsabgaben und -einrich-
tungen von den Ausgaben ab-
gezogen. Es verbleiben für die 
Seewasserstraßen nicht inter-
nalisierte Kosten für die See-
schifffahrt in Höhe von ca. 500 
Mio. Euro.

Um die Kostenanteile auf 
einzelne Schiffe umzulegen, 
wurden Statistiken der Ge-
neraldirektion Wasserstraßen 
und Schifffahrt (GDWS) aus-
gewertet. Sie dokumentieren 
sämtliche Schiffsbewegungen 
für Schiffe >300  BRZ für un-
terschiedliche Schiffstypen und 
-größengruppen. Die BRZ der 
Schiffe wurden in tdw konver-
tiert und die einzelnen Schiffs-
größengruppen mit Mittel-
werten der Maschinenleistung 
in Kilowatt versehen. Für die 
Umlage auf die Schiffe erhält je-
des Schiff einen Wert mit dem 

Arbeitstitel Schiffsspezifischer 
Basiswert (SBW), der folgen-
dermaßen berechnet wird:

SBW = (tdw * F1) + (kW * F2)

Die Faktoren F1 und F2 sind. 
Platzhalter, die z.B. eine poli-
tisch gewollte Gewichtung er-
möglichen. Mit dem SBW und 
den gefahrenen Strecken lassen 
sich die Maritime Environmen-
tal Protection and Safety Dues 
(MEPS) für ein einzelnes Schiff 
sowie für die gesamte Schiff-
fahrt errechnen. Hiermit wer-
den die Infrastrukturkosten für 
die Deutsche Bucht oder Teile 
davon refinanziert: 

MEPS = SBW * gefahrene 
Strecke (km)

Umlage der Kosten auf 
einzelne Schiffe

Um eine Einschätzung zur 
Höhe der Umlage für einzelne 
Schiffe zu bekommen, wurde 
sie für unterschiedliche Sze-
narien berechnet. Unter der 
Annahme, dass die Schiffe zu 
70 Prozent ausgelastet und die 
MEPS zu 100 Prozent bezahlt 
sind, d.h. keine Rabatte ge-
währt werden, ergaben die Be-
rechnungen folgende Summen:

Beispiel für die Berechnung der Infrastrukturkosten
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 > Containerschiff (14 000 TEU) 
von der Grenze Niederlan-
de/Deutschland bis BHV (ca.  
151 km): 
= 0,23001 Euro/km bzw. 37,95 
Euro/Strecke bzw. 3,87 Euro 
pro TEU

 > Fährschiffspassage (1200 
Passagiere) zwischen Glück-
stadt und Wischhaven (ca.  
6,2 km):
= 0,4330 Euro/km bzw. 26,82 
Euro/Strecke bzw. 0,03 Euro 
pro Passagier

 > Öltanker (54  000  m3) von 
der Grenze Niederlande/
Deutschland bis WHV (ca.  
143 km): 
= 0,5787 Euro/km bzw. 
8275,37 Euro/Strecke bzw. 
0,22 Euro pro m3. 

Außerdem wurden Auswirkun-
gen von Rabatten für Umwelt-
schutzmaßnahmen in Höhe 
von 25 bzw. 75 Prozent berech-
net. Im Ergebnis sind die Rabat-
te hoch genug, um substanziel-
le Anreize zur Umsetzung von 
Umweltschutzmaßnahmen zu 
bieten. Der Aufpreis auf einzel-
ne Transporteinheiten kann – 
besonders bei der Gewährung 
von Rabatten – als vertretbar 
angesehen werden. 

In einem weiteren Beispiel 
wurden die MEPS für die Rei-
se eines 14  000 TEU-Con-
tainerschiffes von La Coruna 
über Southampton, Rotterdam 
und Bremerhaven nach Ham-
burg mit fiktiven Werten für 
die benötigten Daten aus Spa-
nien, England und den Nieder-
landen in Anlehnung an die 
bekannten Werte aus Deutsch-
land berechnet. 

Unter der Annahme, dass 
die Infrastrukturkosten zu 100 
Prozent bezahlt und Schiffe 
>300  BRZ sowie Fähren be-
rücksichtigt werden, würde 
diese Reise ca. 220  000 Euro 
kosten. Würden nur Schiffe 
>3000 BRZ und Fähren be-
rücksichtigt, lägen die Kosten 
bei ca. 232 000 Euro.

Wenn das Schiff zu 70 Pro-
zent ausgelastet wäre, läge der 

Aufpreis pro Container bei 
ca. 22,45 Euro. Ist dieser Con-
tainer zum Beispiel mit 400 
Kartons mit Fernsehern be-
laden, würde die Internalisie-
rung der Infrastrukturkosten 
mit ca. 5,6 Cent pro Karton zu 
Buche schlagen. Sollen die In-
frastrukturkosten nur zum Teil 
refinanziert werden, sinken die 
Aufpreise entsprechend. Bei ei-
ner 50 Prozent-Refinanzierung 
und einem Rabattlevel von 25 
Prozent ermäßigt sich die Be-
lastung auf 8,42 Euro pro Con-
tainer und 2,11 Cent je Karton.

Auch dieses Beispiel ver-
deutlicht, dass durch Rabat-
te auf Infrastrukturkosten  
substanzielle Anreize zur In-
vestition in den Umweltschutz 
generiert werden können, ohne 
dass es zu gravierenden La-
dungsverschiebungen kommen 
muss.

Was zu tun wäre …

Auf rechtlicher Ebene wurden 
für die Umsetzung des Vor-
schlags in der Diskussion mit 
Fachleuten keine gravierenden 
Hindernisse identifiziert. Die 
generelle politische Zielstellung 
der EU und die Tatsache, dass 
ein vergleichbares Vorgehen 
in anderen Verkehrsbereichen 
europaweit zunehmend einge-
fordert und eingesetzt wird, un-
terstützten diese Annahme. Be-
vor das Modell in Kraft gesetzt 
werden kann, müssten aber 
verschiedene Aufgaben erledigt 
werden. Hierzu gehören folgen-
de Sachverhalte:

 > Schaffung einer vergleich-
baren Datengrundlage bei den 
teilnehmenden Staaten (Arten 
der Infrastrukturkosten, Aus-
wertung gefahrener Seestre-
cken, Spezifikation der Schiffe, 
zu gewährende Rabatte etc.)

 > Vorhalten von Kapazitäten, 
die mit dem Aufbau und der 
Organisation zur Erfassung und 
Analyse der Daten betraut werden

 > Sicherstellung, dass die In-
ternalisierung der Infrastruk-
turkosten so Anwendung fin-
det, dass ein Ausweichen hinter 

die Grenzen der teilnehmen-
den Staaten den Ansatz nicht 
unterminiert

 > Treffen einer Vereinbarung 
über die inhaltliche Nutzung 
der Anforderungen des Krite-
rienkatalogs des Blauen Engels 
für das Modell Quality Ship-
ping 2020 mit dem BMUB.

Resümee 

Durch die Veränderungen in 
der Gesetzgebung, die ohnehin 
fortschreitende digitale Erfas-
sung von Daten zu den Kenn-
größen der Schiffe sowie der 
gefahrenen Streckenlängen ist 
die Erhebung und Umlage einer 
Infrastrukturabgabe ohne ho-
hen Mehraufwand umzusetzen. 
Es müssen vor allem die hier-
für benötigten vergleichbaren 
Rahmenbedingungen bei den 
teilnehmenden Staaten für die 
Umsetzung geschaffen werden.

Die Infrastrukturkosten 
zur Gewährleistung von „Si-
cherheit und Leichtigkeit im 
Seeverkehr“ werden aufgrund 
der konkurrierenden Nutzung 
der Küstengewässer und der 
gesellschaftlichen Ansprüche 

zur Erhaltung oder Wiederher-
stellung einer intakten Umwelt 
weiter zunehmen. Hieran wird 
sich die Seeschifffahrt beteili-
gen müssen. 

Die im Projekt durchge-
führten Berechnungen bele-
gen, dass der Kostenzuschlag 
pro Ladungseinheit für die 
Internalisierung externer Kos-
ten in der Seeschifffahrt in der 
Regel eher gering wäre. Wenn 
eine faire Herangehensweise 
für die konkurrierenden Ver-
kehrsträger gewährleistet ist, 
kann sich der Ansatz aufgrund 
vergleichsweise geringer Infra-
strukturkosten in der See-
schifffahrt letztlich sogar als 
Vorteil erweisen.

Die Autoren:
Kapt. Christian Bahlke, 
Agentur für Innovation und 
Nachhaltigkeit im Seeverkehr 
(AINS), Bremen, und Dipl.-Öko-
nom Andreas Hübscher , Insti-
tut für Seeverkehrswirtschaft 
und Logistik (ISL), im Auftrag 
vom Senator für Umwelt, Bau 
und Verkehr/vom Senator für 
Wirtschaft, Arbeit und Häfen, 
Bremen

Vom Decksjungen zum Matrosen  
Der Autor blickt auf seine Aus­
bildung an Land und seine ers­
ten Jahre auf See zurück. Er gibt 
Einblicke in die Ausbildung an 
der Seemannsschule Bremervör­
de Mitte der 1960er Jahre und 
seine anschließende Zeit auf un­
terschiedlichen Schiffen, die als 
Decksjunge und Jungmann auf der 
„Natal“ der Woermann­Linie im 
Westafrika­Dienst begann. Ihn in­
teressieren die Menschen, denen er 
begegnet ist und er nennt die Din­
ge beim Namen. Mit erstaunlicher 
Genauigkeit beschreibt Bendick 
den Arbeitsalltag und sein Leben an Bord von Stückgutfrachtern, 
die Hierarchie in der Besatzung und den Umgang untereinander. 
Er erzählt anschaulich und spannend, manchmal auch drastisch 
über seine Erlebnisse an Bord und in den Häfen. So gibt er dem 
Leser das Gefühl, direkt dabei zu sein. 

 > BUCHBESPRECHUNG

Vom Decksjungen zum Matrosen | oceanum Verlag

14,8 x 21 cm, zahlreiche Abbildungen, Broschur

ISBN 978­3­86927­551­2 | Preis: 14,90 Euro
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Videobeobachtungssysteme  
optimieren Hafenprozesse
DALLMEIER  Häfen sind wichtige Verkehrsknotenpunkte im weltweiten Warenhandel, ihre Sicherheit –  
sowohl land- als auch seeseitig – ist daher von enormer Bedeutung. Videobeobachtungssysteme wie die des 
Regensburger Unternehmens Dallmeier sorgen für Sicherheit auf dem Hafengelände. Darüber hinaus tragen sie 
zu einem effizienteren Hafenbetrieb bei.

Sebastian Alt

D
er Einsatzbereich moderner Video-
sicherheitstechnik erstreckt sich 
mittlerweile nicht mehr nur auf 

klassische „Security-Aufgaben“, wie etwa 
dem Entdecken von unerwünschten Ein-
dringlingen oder gar der Verhinderung von 
Terroranschlägen. Videosicherheitstechnik 
ist inzwischen zu einem unverzichtbaren 
Hilfsmittel geworden, um alle Vorgänge auf 
dem Hafengelände so effizient wie mög-
lich zu gestalten: von Zufahrtskontrollen 

über Unfallverhütung an Schleusen bis zur 
Steuerung des Waren- und Güterstroms auf 
dem Hafengelände. Denn eines gilt auch 
bei Häfen: Zeit ist Geld, und wo der Waren-
fluss aus irgendeinem Grund zum Erliegen 
kommt oder langwierig nach verlorener La-
dung gesucht werden muss, entstehen Kos-
ten. Vor diesem Hintergrund entwickelt 
sich die Videosicherheitstechnik mehr und 
mehr zu einem umfassenden Video-Infor-
mationssystem.

Zufahrtskontrolle 

Ob auf dem Land- oder Wasserweg, auf das 
Hafengelände darf nur, wer dafür berech-
tigt ist. Hochauflösende Kameras erfassen 
deshalb jeden, der das Gelände betritt und 
dokumentieren sowohl den Schiffs- als 
auch den Personen- und Fahrzeugverkehr 
an den Ein- und Ausfahrten des Areals.

Besonders geeignet für die Überwa-
chung weitreichender Hafenareale ist das 
Multifocal-Sensorsystem Panomera®. Im 

Videosicherheitstechnik kann dabei 
helfen, Vorgänge auf dem Hafengelände 
effizienter zu gestalten

SCHIFFFAHRT & HÄFEN MARITIME SICHERHEIT
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Der Autor:
Sebastian Alt, Dallmeier electronic  
GmbH & Co. KG, Regensburg

Gegensatz zu Single-Sensor-Kameras nutzt 
die MFS-Technologie mehrere Sensoren 
mit jeweils unterschiedlichen Brennweiten. 
Auch weiter entfernte Objekte werden so 
mit derselben Bildqualität dargestellt wie 
Objekte im Nahbereich der Kamera. Damit 
können von einem einzigen Standort aus 
ein riesiges Areal und weite Entfernungen 
überblickt werden und zwar in Echtzeit, bei 
gleichbleibender Bildauflösung und mit ei-
ner hohen effektiven Dynamik sowie durch-
gehenden Tiefenschärfe.

Panomera® zeichnet im Gegensatz zu 
PTZ-Kameras permanent das Gesamtbild 
auf, auch wenn live nur ein Ausschnitt be-
trachtet wird. Der Operator kann seinen 
Aufgaben also nachgehen, ohne etwas zu 
verpassen. Zudem kann dieselbe Szene 
gleichzeitig sowohl im Live- als auch Wie-
dergabemodus betrachtet werden.

Mit der MFS-Technologie können be-
liebig viele Anwender unabhängig vonein-
ander über die gesamte Szene navigieren. 
Obwohl sich alle Operatoren mit derselben 
Kamera verbinden, kann jeder einzelne Be-
diener seine Ansicht individuell auswählen 
und nach Belieben zoomen oder schwen-
ken. Oft wird die CCTV/IP-Anlage um 
intelligente Videoanalyse-Systeme ergänzt, 
die bestimmte Vorgänge ganz automatisch 
ausführen – wie beispielsweise Schranken 
öffnen oder Alarm bei nicht identifizierten 
Fahrzeugen oder Schiffen geben.

Diebstahlschutz

An den Umschlagplätzen in Häfen lagern 
unzählige Güter und Container, die vor 
Diebstahl gesichert werden müssen. Mit 
der Analyse Intruder bietet Dallmeier eine 
Lösung an, die bestimmte Bereiche vor 
unbefugtem Zutritt schützt. Intruder ist 
eine Entwicklung, die vollständig auf der 
SEDOR®-Technologie basiert und eine ef-
fektive Überwachung von Außen- und In-
nenanlagen ermöglicht.

Das System stellt beispielsweise fest, 
ob sich ein Objekt einem Areal nähert, aus 
welcher Richtung es kommt oder wie lange 
es in einem Bereich verweilt. Aufgrund der 
durchgeführten Klassifizierung kann das 
System ein Objekt Mensch z.B. von einem 
Objekt Tier unterscheiden. Durch umfang-
reiche Plausibilitätsprüfungen werden Fehl-
alarme auf ein absolutes Minimum redu-
ziert, ohne eine „echte“ Alarmmeldung zu 
unterschlagen.

Nachverfolgung von Warenströmen 

Dass es an Güterverkehrsknoten bei der 
Warenverteilung immer wieder zu Schäden 

an den Waren, Fehlverladungen oder ander-
weitigen Verlusten kommt, lässt sich nie ganz 
vermeiden. Mithilfe einer hochwertigen Vi-
deoanlage kann der Weg jedes einzelnen Con-
tainers allerdings lückenlos dokumentiert 
werden. Fehlgeleitete Waren können somit 
schnell wieder aufgefunden oder Transport-
schäden eindeutig nachgewiesen werden. 
Strittige Situationen – zum Beispiel in Bezug 
auf den Zeitpunkt der Schadensentstehung 
oder bezüglich des Schadensverursachers – 
lassen sich eindeutig und ohne langwierige 
und kostenintensive Aufklärungsprozeduren 
nachvollziehen und Schadenszahlungen ver-
ursachergerecht zuweisen.

Die Waren werden beim Eingang ge-
scannt, während ihres gesamten Durch-
laufs in den Umschlagpunkten lückenlos 
verfolgt und beim Ausgang noch einmal 
elektronisch erfasst. Jeder Scanvorgang 
wird zusätzlich von einer Kamera aufge-
nommen. Ideal sind dafür hochauflösende 
IP-Kameras, die selbst bei schwierigsten 
Lichtverhältnissen, wie zum Beispiel bei 
extremem Gegenlicht an den Eingangs-
toren der Hallen, detailreiche und farbge-
treue Bilder liefern.

Die erfassten Vorgangsdaten werden 
anschließend zusammen mit den Bildda-
ten vom digitalen Aufzeichnungssystem 
gespeichert, um später eine eindeutige 
Zuordnung von Bildern und Paketdaten 
sicherzustellen. Der eingescannte Barcode 
ist hierbei der Schlüssel zu jedem einzel-
nen Packstück. Es kann jederzeit eindeutig 
identifiziert, sein Weg lückenlos nachver-
folgt werden. Dabei können nicht nur ein-
zelne Pakete, sondern auch die Zusammen-
stellung ganzer Paletten oder Container in 
allen Handlingsphasen überwacht werden.

Vermeidung von Unfällen oder 
Staus 

Ob an Schleusen, Kaimauern, Lagerplätzen 
oder Zufahrtsstraßen: Wo der Verkehr zum 
Stillstand kommt, gerät auch die Verladung 
der Waren ins Stocken. Videosysteme bie-
ten hier die Möglichkeit, bei Auffälligkeiten 
sofort reagieren zu können – beispielsweise 
bei Unfällen und Staus oder wenn Falsch-
parker den Verkehrsfluss blockieren. Das 
System zeigt hier zwei entscheidende Vor-
teile, zum einen kann die Aufmerksamkeit 
des Security-Personals durch automatische 
Alarmmeldungen gezielt auf bestimmte Be-
reiche gelenkt werden – ohne diese Unter-
stützung wäre es kaum möglich, das kom-
plette Gelände 24 Stunden täglich ständig 
im Auge zu behalten. Zum anderen kann 
sich das Personal dank der Videoaufnah-

men im wahrsten Sinne des Wortes gleich 
von dem „ein Bild machen“, was vor Ort 
passiert, und entsprechend reagieren.

Integrationsmöglichkeiten 

Die Überwachung eines Hafengeländes 
ist sehr komplex. Der größte Nutzen wird 
dann erzielt, wenn alle Systeme ineinander 
greifen und miteinander gekoppelt sind. 
Jede CCTV/IP-Lösung aus dem Hause 
Dallmeier ist deshalb so konzipiert, dass sie 
als offene Plattform für die Integration von 
Drittsystemen dienen kann.

Von Kameras über Aufzeichnungssyste-
me (Recorder, Server, VideoIP Appliances) 
bis hin zum Videomanagement können 
sämtliche Produkte von Dallmeier in jede 
Art von Drittsystemen eingebunden wer-
den (übergeordnete Gebäudemanagement-
systeme, ZuKo, Brandmeldeanlagen etc.). 
Ebenso lassen sich natürlich Fremdsysteme 
oder auch einzelne Komponenten in beste-
hende Dallmeier-Lösungen integrieren. Die 
Integration erfolgt entweder mittels stan-
dardmäßiger oder angepasster Kommunika-
tionsprotokolle, sogenannter Open Platform 
Tools, oder aber durch eigens für den Kun-
den entwickelte Tools. Somit lassen sich die 
Sicherheitssysteme jederzeit anpassen bzw. 
erweitern und bieten langfristigen Investiti-
onsschutz für die Zukunft.

Operational Intelligence

Betriebssicherheit, in all ihren Ausprägun-
gen, wird auch in Zukunft ein Kernthema 
für Hafenbetreiber und die Logistikbran-
che insgesamt bleiben. Um diese sicher-
zustellen, ist der gut geplante Einsatz von 
Videobeobachtungssystemen unabding-
bar. Parallel dazu gewinnt ein weiterer, 
umfangreicher und mit der Sicherheit eng 
verbundener Anwendungsbereich zuneh-
mend an Bedeutung: die Erfassung und 
Auswertung von Echtzeitdaten aus der 
laufenden Betriebstätigkeit sowie deren 
Korrelation mit historischen Informa-
tionen. Zusammengefasst werden diese 
Abläufe oft als Business Intelligence be-
zeichnet. Ihr Ziel ist es, sowohl umfassen-
de Gesamtübersichten über alle Vorgänge 
zu liefern als auch tiefere Einsichten in be-
triebliche Vorgänge zu ermöglichen. Für 
Videoüberwachungs- und Management-
systeme eröffnen sich in diesem Zusam-
menhang langfristig vielfältige denkbare 
Nutzungsmöglichkeiten.
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IHK NORD | Bei den norddeutschen Ree-
dern hat sich die Geschäftsstimmung deut-
lich aufgehellt. Dies zeigt die Konjunktur-
umfrage der IHK Nord im Frühjahr 2017. 
Dagegen hat sich das Geschäftsklima beim 
Schiffbau und in der Hafenwirtschaft im 
Vergleich zum Herbst 2016 eingetrübt.
Der Konjunkturindex bei den Reedern 
klettert von 84,9 auf 113,9 Punkte. Sie be-
urteilen ihre Lage besser als in den vergan-
genen Jahren, sodass auch ihre Erwartun-
gen für die kommenden Monate gestiegen 
sind. Dr. Wolfgang Blank, Vorsitzender der 
IHK Nord, betonte: „Seit acht Jahren steckt 
die Branche aufgrund von Überkapazitäten 
beim Schiffsraum in der Krise. Doch trotz 
weiterhin negativer Auswirkungen der 
Schifffahrtskrise dürfte insbesondere die 
zum Teil spürbare Erholung bei den Char-

ter- und Frachtraten die allgemeine Stim-
mung positiv beeinflusst haben. Dennoch 
bleibt abzuwarten, ob es sich hier nur um 
eine kurze Entspannung oder um eine ech-
te Trendwende handelt.“
Die Stimmung bei den Werften schwankt 
– je nach Auftragslage einzelner großer 
Unternehmen – sehr stark von Umfrage 
zu Umfrage. Gegenüber der Herbstumfra-
ge 2016 verliert das Konjunkturbarometer 
rund 14 Punkte, liegt aber mit 104,7 Punk-
ten etwa 20 Punkte über dem Wert vom 
Frühjahr 2016. „Der deutsche Schiffbau 
ist weiterhin robust. Er kann sich aber vom 
negativen Trend auf den Weltmärkten nicht 
komplett abkoppeln“, so Blank. Viele Werf-
ten in Asien stellten wegen des anhaltenden 
Auftragsmangels in den letzten Jahren den 
Betrieb ein. Dies gehe auch an der Branche 

hierzulande nicht spurlos vorüber, erklärte 
der IHK Nord-Vorsitzende.
Die Hafenwirtschaft blickt ebenfalls ge-
dämpfter in die Zukunft. Der Geschäftskli-
maindex sinkt gegenüber den letzten Jahren 
deutlich, von zuletzt 107,1 auf 91,7 Punkte. 
Der starke Wettbewerb mit den Westhäfen 
Rotterdam und Antwerpen belastet nach 
wie vor die Umschlagergebnisse der Hafen-
betriebe. Auch wichtige Hinterlandprojek-
te wie die Küstenautobahn A20 oder der 
Ausbau der Hafenzufahrten auf Elbe, Weser 
und Ems kommen nicht schnell genug vor-
an, sagte Blank. Er forderte die Politik auf, 
die Planverfahren zu verkürzen und spätes-
tens nach der Wahl zum Bundestag Ende 
September ein Beschleunigungsgesetz für 
die Verkehrsinfrastruktur auf den Weg zu 
bringen.

Konjunkturumfrage: Bessere Stimmung bei Reedern

Konferenzprogramm zur Zukunft der Kreuzfahrtindustrie

Die Seatrade Europe findet vom 6. bis 8. 
September in Hamburg statt Foto: HMC/Zapf

SEATRADE EUROPE | Vom 6. bis 8. Septem-
ber findet auf dem Gelände der Hamburg 
Messe die Fachmesse der europäischen 
Kreuzfahrt- und Flusskreuzfahrtindustrie, 
die Seatrade Europe, statt.
Zu den Ausstellern zählen Werften, Schiffs-
ausrüster, Lebensmittel- und Getränkeher-
steller, Klassifikationsgesellschaften, Kreuz-
fahrthäfen und Schiffsmakler. Darüber hinaus 
wird ein umfassendes Konferenzprogramm 
angeboten. Hochrangige Branchenvertreter 
werden hier u.a. über Green Shipping und 
die Auswirkungen des Brexits auf die europä-
ische Kreuzfahrtindustrie diskutieren. 
Kyriakos Anastassiadis, Europa-Chef des 
Verbands CLIA (Cruise Lines Internatio-
nal Association) und CEO von Celestyal 
Cruises, hat bereits sein Mitwirken als 
Hauptredner auf der Eröffnungssitzung 
bestätigt. Im Anschluss werden führende 
Branchenexperten gemeinsam mit Anas-
tassiadis ihre Ideen und Visionen für eine 
erfolgreiche Zukunft der Kreuzfahrtindus-
trie in Europa diskutieren. Dazu gehören 
David Dingle (Chairman Carnival UK); 
Felix Eichhorn (President AIDA Cruises); 
Kapitän Michael McCarthy (Chairman 
Cruise Europe und Commercial Manager 
Port of Cork Company); Wybcke Meier 
(CEO TUI Cruises); Karl J. Pojer (CEO 
Hapag-Lloyd Cruises und Chairman CLIA 
Germany) sowie Richard Vogel (President 
& CEO Grupo Pullmantur).

In den Konferenzen geben Branchenken-
ner spannende Einblicke in aktuelle The-
men der Branche. Schwerpunkte sind u.a. 
„Destinationen – Betrieb außerhalb der 
Hauptsaison“, „Nachhaltigkeit und Green 
Shipping gesponsert von gmec“, „Auswir-
kungen des Brexit auf die europäischen 
Kreuzfahrtindustriehäfen“, „Schiffsdesign 
und Innenausstattungen“ und „Shorex – 
wohin geht der Trend?“. Prominente Red-

ner sind Andreas Chrysostomou (Vice 
President Government and Public Affairs 
bei CLIA Europe), Bud Darr (Executiv e 
Vice President Maritime Policy and 
Government Affairs der MSC Group), Dr. 
Thomas Konkel (erfahrener Kreuzfahrt-
reisender), Stuart Leven (EMEA Vice 
President und Geschäftsführer RCL Crui-
ses Ltd.), Rita Berstad Maraak (Port Di-
rector Kreuzfahrthafen Geirangerfjord), 
Arnt Møller Pedersen (COO Cruise & 
Ferries Copenhagen Malmö Port), Maria 
Pittordis (Gesellschafterin und Leiterin 
Marine, Trade & Energy von Hill Dickin-
son), Tim Reardon (Policy Director Taxa-
tion, Ferry and Cruise bei der britischen 
Schifffahrtskammer), Sacha Rougier (Ge-
schäftsführer Cruise Gate Hamburg) und 
Tom Strang (Senior Vice President Mari-
time Affairs der Carnival Corporation & 
Plc und Chairman des Ausschusses für Si-
cherheit und Umwelt des Verbands CLIA 
Europe).
Am River Cruise Day, am Mittwoch, dem 
6. September, wird es mit „Die Fluss-
kreuzschifffahrt im Aufwind – innovative 
Entwicklungen“ sowie „Landausflüge und 
Passagierwechsel – ein Sicherheitsrisiko 
für Flussschiffgäste in Europa?“ zudem 
zwei Konferenzen zum Themenbereich der 
Flusskreuzschifffahrt geben.
Weitere Informationen unter 
 www.seatrade-europe.com
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PMC übernimmt Fachbuchprogramm
DVV MEDIA GROUP | Mit Wirkung zum 
1. Juli hat die neu gegründete PMC Media 
House das Fachbuchprogramm der DVV 
Media Group übernommen. Das bestehen-
de Sortiment mit Titeln aus den Bereichen 
Maritime Technik, Logistik, Schienenver-
kehr und Öffentlicher Nahverkehr wird 
durch PMC Media House fortgeführt und 
weiter ausgebaut. 
Gesellschafter der PMC Media House 
sind die PMC Rail International Acade-
my, ein Unternehmen für die Aus- und 
Weiterbildung im Bahnsektor, und Det-

lev K. Suchanek, langjähriger Verlagslei-
ter Technik & Verkehr der DVV Media 
Group.
„PMC Media House kann sich voll und 
ganz auf die spezifischen Anforderungen 
des Fachbuchgeschäfts fokussieren“, be-
gründet Martin Weber, Geschäftsführer 
der DVV Media Group, den Schritt. „Mit 
Detlev K. Suchanek als geschäftsfüh-
rendem Gesellschafter der PMC Media 
House ist der Wissenstransfer gesichert. 
Seine Erfahrungen aus der langjährigen 
Tätigkeit bei der DVV Media Group ge-

währleisten eine Fortführung des Pro-
gramms auf dem bekannten hohen Ni-
veau.“ 
Darüber hinaus haben die DVV Media 
Group und die PMC Media House eine 
Kooperationsvereinbarung für die Weiter-
entwicklung des Fachbuchsortiments und 
dessen Vermarktung abgeschlossen. Damit 
kann PMC Media House auch zukünftig 
auf Expertise und Branchennetzwerke der 
DVV Media Group zurückgreifen.
Weitere Informationen zum Fachbuchpro-
gramm unter  www.pmcmedia.com

MARLINK | Die Hamburger Reederei Le-
onhardt & Blumberg hat das Kommunika-
tionssystem ihrer gesamten Flotte auf den 
neuen maritimen VSAT-Breitbanddienst 
Sealink Business des Satellitenkommuni-
kationsanbieters Marlink umgestellt. Die 
neuen Sealink Business-Pakete wurden 
kürzlich gelauncht. Damit werden alle 
Containerschiffe mit dem VSAT-Dienst, 
der garantierte Mindestbandbreite unab-
hängig von der Menge der verbrauchten 
Daten bietet, ausgerüstet. 
Primäres Ziel der Umstellung ist laut 
Marlink vor allem eine Verbesserung der 
operativen Prozesse und Kosten, ein-
schließlich der elektronischen Dokumen-
tenhandhabung und einer effizienteren 
Kommunikation zwischen den Schiffen 
und den Niederlassungen an Land. Sealink 
Business soll darüber hinaus auch eine 
Verbesserung der Crew-Kommunikation 
ermöglichen. 
Der Vertrag ist den Angaben zufolge ein 
Ergebnis der engen Zusammenarbeit zwi-
schen Marlink und Telemar Deutschland. 
Die Reederei ist bereits langjähriger Kun-
de von Telemar und wird nun ihre gesamte 
Flotte auf Sealink Business umstellen. 
Sealink Business bietet insgesamt sieben 
sogenannte Committed Information Rate 
(CIR)-Ebenen von 32 bis 256 Kbps. Nut-
zer fallen somit nie unter die CIR, die sie 
wählen, während sie immer noch die Vor-
teile der neuen Maximum Information 
Rate (MIR) bis zu 2Mbps, die global ver-

fügbar sind, nutzen können, teilt Marlink 
mit.
Die neue VSAT Sealink Business-Lösung 
wurde entwickelt, um maritimen Kunden 
eine garantierte Kommunikationsbrand-
breite entsprechend ihrer individuellen 
Budgetanforderungen zur Verfügung zu 
stellen. Die Kombination von garantier-
ter Bandbreite ohne Einschränkungen 
beim Datenverbrauch ermöglicht es Leon-
hardt & Blumberg, weitere datenabhängige 
Applikationen zu nutzen und gleichzeitig 
eine größere Kostenkontrolle bei garan-
tierter Serviceverfügbarkeit zu haben.

Sealink Business wird mit verschiedenen 
Antennen-Modellen (60 cm, 80 cm, 1 m) 
geliefert. Alle Schiffe von Leonhardt & 
Blumberg werden mit 1 m-Antennen aus-
gestattet, ferner wird das zentrale IT- und 
Kommunikationssystem XChange instal-
liert. XChange bietet eine einfache Admi-
nistration sowie automatische Umstellung 
von der neuen VSAT Lösung auf den be-

stehenden L-Band-Dienst als Back-up. 
Außerdem kann das gesamte Flot-

ten IT-Netzwerk von der Landseite 
aus via XChange administriert und 
kontrolliert werden. Leonhardt & 
Blumberg hat zudem Zugriff auf 

weitere Marlink-Mehrwertdienste, 
wie z.B. Portal360, dem Online-Portal, 

das eine Kontrolle der SatKommunikati-
onsnutzung online ermöglicht.
„Leonhardt & Blumberg kann mit der 
neuen Sealink Business VSAT-Lösung in-
telligenter und effizienter kommunizieren 
sowie relevante Daten austauschen“, so 
Tore Morten Olsen, Präsident Maritime, 
Marlink. „Wir sehen eindeutig den Trend, 
dass deutsche Reedereien zunehmend 
auf  VSAT-Lösungen zurückgreifen, um 
sich den täglich wachsenden operativen 
Herausforderungen und Kommunikati-
onsbedürfnissen der Crew und des Unter-
nehmens zu stellen. Mit Sealink Business 
VSAT bieten wir Leonhardt & Blumberg 
eine komplette, globale Kommunikati-
onslösung, die optimale Bandbreiten und 
bessere Kosteneffizienz bietet.“

Leonhardt & Blumberg stellt Kommunikationssystem 
auf VSAT-Lösung Sealink Business um

Die gesamte Flotte der Reederei  
wird auf den VSAT-Breitbanddienst  
Sealink Business umgestellt Quelle: Marlink

Schiff & Hafen | August 2017 | Nr. 8 53
© DVV Media Group GmbH P
er

sö
nl

ic
he

 A
us

ga
be

, ,
 D

V
V

 M
ed

ia
 G

ro
up

 G
m

bH
  S

H
F

 -
A

ut
or

en
be

le
g,

 H
am

bu
rg

, K
d.

N
r.

: 9
10

10
10

10
, A

bo
-N

r.
 5

21
51

7.
 W

ei
te

rg
ab

e 
an

 D
rit

te
 u

rh
eb

er
re

ch
tli

ch
 u

nt
er

sa
gt

.



Methanol als Alternativbrennstoff  
diskutiert
WORKSHOP | Das Maritime Cluster Nord-
deutschland mit dem angeschlossenen 
Kompetenzzentrum GreenShipping Nie-
dersachsen hat kürzlich zu einem Work-
shop mit dem Titel „Marine fuels beyond 
LNG – Methanol as an alternative?“ in das 
Forschungs- und Innovationszentrum nach 
Elsfleth eingeladen. Die Veranstaltung fand 
in Kooperation mit der Abeking & Rasmus-
sen-Werft, der Jade Hochschule sowie der 
Wirtschaftsförderung Wesermarsch statt. 
Referenten aus Dänemark, Deutschland 
und Schweden präsentierten den mehr als 
50 Teilnehmern aktuelle Informationen zu 
Methanol als alternativen Schiffsbrennstoff 
und stellten Pilotprojekte und Forschungs-
ergebnisse vor. 
Eines dieser Projekte stellte Erik Lewen-
haupt, Head of Sustainability von Stena 

Line, vor. Es handelte sich dabei um das auf 
Dual Fuel-Betrieb mit Methanol umgerüs-
tete RoRo-Fährschiff „Stena Germanica“. 
„Stena Line sieht in Methanol eine Alterna-
tive für die Zukunft“, so Lewenhaupt.
Laut Kjeld Aabo, Customer Support bei 
MAN Diesel & Turbo Copenhagen, liegt 
die Zukunft in Motoren, die über den Du-
al-Fuel-Betrieb hinaus mit mehr als zwei 
unterschiedlichen Kraftstoffen fahren kön-
nen. Mehr Reedereien werden auf alterna-
tive Kraftstoffe umsteigen: „2020 bis 2030 
wird eine Phase der Unsicherheit, bevor 
die Gewinner und Verlierer der Kraftstoffe 
feststehen“, stellte Aabo fest. Am Ende müs-
sen die Motorenhersteller bereit sein, die 
Herausforderungen, vor die sie alternative 
Kraftstoffe stellen, anzunehmen und die 
Motoren anzupassen.

Wie Christoph Meichelböck berichtete, 
beschäftigt sich auch die Werft Abeking & 
Rasmussen mit dem Thema Menthanol. 
Das Interesse an der Methanol-Techno-
logie begründete er insbesondere durch 
den potenziellen Einsatz in sogenannten 
SWATH-Schiffen (Small Waterplane Area 
Twin Hull), die Lotsen auch bei schlech-
ten Wetterbedingungen ein sicheres und 
einfaches Übersetzen ermöglichen. „Un-
ser Anliegen ist es, die Praxistauglichkeit 
von Methanol-Antrieben für die Schiff-
fahrt aufzuzeigen“, so Meichelböck. 
Die Teilnehmer waren sich in der an-
schließenden Podiumsdiskussion einig, 
dass das Thema Methanol als alterna-
tiver Schiffsbrennstoff in zukünftigen 
Workshops weiter vorangebracht werden  
sollte. 

27. Meeresumwelt-Symposium  
in Hamburg
BSH | Klimaschutz und Meeresschutz sind 
nicht voneinander zu trennen. Alle Pro-
zesse, die Einfluss auf die Umwelt haben, 
können in ihrer Wirkung nur dann um-
fassend beurteilt werden, wenn eine de-
taillierte, auf Dauer angelegte Sammlung 
aller relevanten Daten und Informationen 
zur Verfügung steht. Sie werden auch be-
nötigt, um Maßnahmen zur Verbesserung 
des marinen Ökosystems zu entwickeln 
und deren Wirksamkeit zu überprüfen. 
Diese zwei Kernaussagen kennzeichnen 
die Ergebnisse der Diskussionen auf dem 
27. Meeresumwelt-Symposium, das sich 
am 13. und 14. Juni in Hamburg mit ak-
tuellen Problemen der Meeresumwelt be-
fasste.
Rund 400 Fachleute diskutierten im Rah-
men der Veranstaltung aktuelle Themen 
der Meeresumwelt. Sie repräsentierten 
nationale und internationale Grundla-
gen- und Ressortforschung, maritime 
Wirtschaft, Politik, Verwaltung und Na-

turschutzverbände. Das Bundesamt für 
Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) 
organisierte das Symposium in Zusam-
menarbeit mit dem Umweltbundesamt 
(UBA) und dem Bundesamt für Natur-
schutz (Bf N) im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums für Umwelt, Naturschutz, Bau 
und Reaktorsicherheit (BMUB).
„Das breite und sehr interessante The-
menspektrum des diesjährigen Meeres-
umwelt-Symposiums zeigt wirklich, dass 
die Wissenschaft sich sehr intensiv mit 
den Themen befasst, die in der Öffent-
lichkeit diskutiert werden. Das Sympo-
sium gab unter anderem Beiträge zum 
Umgang mit den Themen Klimawandel 
und Klimaschutz, zum besseren Verständ-
nis der Korrelation von Meer und Klima“, 
freute sich die BSH-Präsidentin Monika 
Breuch-Moritz.
Untersuchungen in den Meeren belegen, 
dass die Klimaerwärmung eindeutig vor-
anschreitet. Neben anderen Phänomenen 

sei auch der deutliche Rückgang des Eises 
in der Arktis und der Meeresspiegelan-
stieg ein Beleg dafür. Die Wissenschaftler 
betonten jedoch, dass alle Zukunftspro-
jektionen zu Ausmaß und Geschwindig-
keit mit großer Unsicherheit behaftet 
seien. Sie sind Gegenstand aktueller Dis-
kussionen in der Forschung.
In allen Themenblöcken – „Klimawandel 
und Meer“, „Arktis“, „Schifffahrt“, „Fi-
scherei“, „Meeresnaturschutz“ und „Mehr 
vom Meer“ – wiesen die Referenten auf 
die Notwendigkeit einer umfassenden 
Datenbasis hin. Der Bedarf, weitere Da-
ten zu erheben, gilt für die Bewertung des 
Einflusses sowohl der kommerziellen als 
auch der Angelfischerei ebenso wie für 
die Bewertung der Menge des Mülls in der 
Arktis. Nach wie vor fehlen methodische 
Standards und ausreichende Messungen, 
um die Ergebnisse der Programme zur 
Erfassung des Plastikmülls in der Arktis 
vergleichen und bewerten zu können.
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• Volltextsuche 

• Trefferumgebung (hervorgehobenes Suchwort im Treffer)

• Treffersortierung (Relevanz / Datum)

• Phrasensuche

• Platzhaltersuche (Trunkierung)

• Sofort-Download

• Dauerhafte Artikel-URL

Erleben Sie die Qualität einer Fachbibliothek und 

die technischen Vorzügen einer modernen Suche:

Erhalten Sie mit Erscheinen neuer Ausgaben sofort 
Zugriff  auf die Beiträge.

Maritime Archives

www.maritime-archives.com

Finden Sie alle

Fachbeiträge aus

  

seit 2010
und New Ships

Archivzugang auf Inhalte von 

für Abonnenten von 
Schiff &Hafen inbegriff en

Neue Wissensdatenbank für Fachinformationen aus Schi�  au, 
Schiff fahrt und maritimer Technik
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Fragen an…

 Stephan Wrage (44) ist Geschäftsführer/CEO der 
SkySails Group GmbH in Hamburg. Er ist verantwortlich 
für Vertrieb, PR, Investor Relations und Business  
Development.

 Wrage hat ein Studium an der TU Kaiserslautern und 
der TU Dresden mit Fokus auf Maschinenbau, Logistik, 
Innovationsmanagement und Controlling absolviert 
und als Diplom-Wirtschaftsingenieur mit Auszeichnung 
abgeschlossen.

 Zuvor war Stephan Wrage als Planer für Industriean-
lagen und als Management-Trainer für die TOP Business 
AG (ehemals Philips Academy) tätig.

 2001 hat Wrage SkySails gegründet, seitdem arbeitet 
er Vollzeit an der Entwicklung und Vermarktung des 
Zugdrachen-Windantriebssystems.

 Er wurde als The Outstanding Young Person (TOYP) 
in 2004 sowie als Ökomanager des Jahres in 2008 aus-
gezeichnet und ist Gewinner des Roland Gutsch Project 
Management Award 2012.

 Stephan Wrage ist begeisterter Hobbykoch (wahr-
scheinlich erblich bedingt: Die Urgroßeltern hatten 
Feinkostläden in Hamburg, die Ur-Ur-Großmutter war 
Küchenchefin in der Hamburger Staatsoper); zudem ist 
Wrage seit Kindheitstagen passionierter Segler.

 >  ZUR PERSON

STEPHAN WRAGE  
Geschäftsführer/CEO 
SkySails Group GmbH 

»Aus dem Thema, 
das wir begonnen 
haben, etabliert 
sich langsam  
eine Branche.«
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Die SkySails Group GmbH ist Herstel-
ler automatisierter Zugdrachensysteme. 
Rund 40 Mitarbeiter aus den unterschied-
lichsten Disziplinen und Fachrichtungen 
vom Luft- und Raumfahrtingenieur, über 
Softwareentwickler, Schiffbauer und Be-
triebswirt bis zum Zerspaner entwickeln, 
produzieren und vertreiben die weltweit 
patentierte SkySails-Technologie. 
SkySails-Drachen sind die Schlüsseltech-
nologie zur Nutzung des enormen Poten-
zials des Höhenwinds. Das Unternehmen 
hat es geschafft, die Zugdrachentechnolo-
gie zu einer industriellen Anwendung mit 

bis zu 400  m² großen Drachen zu entwi-
ckeln, die bis zu 2000 kW Antriebsleistung 
liefern. 
Auf Basis ihrer Zugdrachen-Kerntechno-
logie hat die SkySails Group in den letzten 
Jahren ihr Produktportfolio ausgebaut: 
Neben der Weiterentwicklung der Tech-
nologie für den Einsatz auf Yachten (Sky-
Sails Yacht GmbH) und die Energieerzeu-
gung (SkySails Power GmbH) hat sich das 
Unternehmen auf die Entwicklung von 
Schiffsbetriebsoptimierungssystemen spe-
zialisiert und gehört in diesem Bereich zu 
einem der führenden Anbieter.

 >  SKYSAILS GROUP GMBH

1 
Woher nehmen Sie Ihre Motivation?
Das Thema regenerative Energi-

en hat mich schon immer fasziniert 
– vor allem die Frage, warum fossile 
Energie verbrannt wird, wenn die Er-
neuerbaren im Überfluss vorhanden 
sind. Mit meinen Aktivitäten bei Sky-
Sails möchte ich meinen persönlichen 
Beitrag zum Wandel in unserer Ener-
gieversorgung leisten. Dies motiviert 
ungemein, auch und vor allem wenn 
man gegen viele Widerstände kämp-
fen muss.  

2 
Welche Lebenserfahrung war prä-
gend für das, was Sie heute machen?

Die persönlichen Begegnungen und 
Diskussionen mit Dennis Meadows, 
dem Autor von „Limits of Growth“, mit 
Ernst Ulrich von Weizsäcker, Autor von 
„Faktor Vier. Doppelter Wohlstand – 
halbierter Naturverbrauch.“, und mit 
Prof. Dr. Friedrich „Bio“ Schmidt-Bleek, 
Präsident des Factor 10 Institutes. Die-
se herausragenden Wissenschaftler und 
Vordenker zum Thema Ressourcen-
effizienz haben mich beeindruckt und in 
dem bestärkt, was ich heute mit meiner 
Arbeit tagtäglich vorantreibe.

3 
Was betrachten Sie als Ihre größte 
Leistung?

Als ich SkySails gegründet habe, wur-
de ich meist belächelt und es galt als 

unmöglich, große und automatische 
Zugdrachensysteme zu bauen. Wir 
haben mit SkySails gezeigt, dass die 
Technologie realisierbar ist. Inzwi-
schen arbeiten neben SkySails noch 
ein gutes Dutzend weitere Teams an 
Zugdrachensystemen – aus dem The-
ma, das wir begonnen haben, etabliert 
sich langsam eine Branche. 

4 
Welche Persönlichkeit würden Sie 
gern einmal treffen?

Emmanuel Macron. Wenn er seine 
Ankündigungen wahr macht, wird 
er in Frankreich sehr schnell sehr 
viel verändern – warum nicht auch 
die Energiepolitik? Ein Umstieg von 
Atomkraft auf die erneuerbaren Ener-
gien wäre doch wunderbar und zudem 
volkswirtschaftlich sinnvoll.

5 
Welches Ereignis hat Sie zuletzt 
nachhaltig beeindruckt?

Der Start des mit SkySails angetrie-
benen Solarkatamarans „Race for 
Water“ zu einer fünfjährigen Welt-
umrundungskampagne zum Schutz 
der Weltmeere. Die Stiftung Race 
for Water und ihr Gründer Marco  
Simeoni setzen sich mit einem großen 
zeitlichen und finanziellen Aufwand 
mittels Forschungs- und Aufklärungs-
arbeit gegen die Verschmutzung der 
Meere durch Plastikmüll ein.

6 
Welche Geschäftsidee würden Sie 
(mit unbegrenztem Kapital) um-

setzen wollen?
Ich habe viele exzellente Technologien 
und Geschäftsideen gesehen, die nicht 
realisiert werden konnten, weil die Ren-
diteanforderungen von Investoren nicht 
erfüllt wurden. Es wäre großartig, Tech-
nologien, die einen hohen gesellschaft-
lichen Nutzen stiften, unabhängig vom 
Kapitalmarkt, entwickeln zu können.

7 
Worin sehen Sie die zukünftigen 
Herausforderungen für Ihren 

Branchenzweig?
SkySails ist in der Schifffahrt, im Yacht-
segment und im Energiesektor tätig. 
Die Schifffahrt steht vor der großen 
Herausforderung, sich an vielfältige, 
neue Rahmenbedingungen anzupas-
sen. Während die Digitalisierung viele 
neue Chancen birgt, entstehen aus den 
neuen (Emissions-)Vorschriften auch 
Risiken. Auf beiden Feldern ist Mut zur 
Veränderung und pro-aktives Handeln 
notwendig. 
Im Energiesektor müssen die erneuerba-
ren Energien in den kommenden Jahren 
beweisen, dass sie ohne Subventionen 
konkurrenzfähig sind. Die Speicher-
technologien und das Netzmanagement 
müssen so weiterentwickelt werden, dass 
eine sichere Versorgung ausschließlich 
mit erneuerbaren Energien möglich ist.
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KARRIERE & PERSONAL

Cyberattacken auf Schiffe und  
Offshore-Plattformen steigen 
SICHERHEITSTRAINING  Als Reaktion auf die zunehmenden Cyberattacken auf See bietet die Seagull  
Maritime AS zusammen mit der Klassifikationsgesellschaft DNV GL ein Onboard-Training zum Thema  
Cybersicherheit an. Damit soll die Crew auf mögliche Angriffe vorbereitet werden.

D
ie Gefahr durch Cyber-
angriffe ist in der mari-
timen Industrie in den 

letzten Jahren deutlich gestie-
gen. Wie in jeder modernen 
Industrie sind auch hier soft-
warebasierte Systeme für den 
sicheren Betrieb unerlässlich. 
Diese IT-Systeme und Indus-
trial Control Systems (ICS) 
machen Schiffe und Offshore-
Plattformen allerdings zuneh-
mend verwundbarer und inte-
ressanter für Cyberkriminelle: 
Das AV-TEST Institute regis-
triert täglich über 390  000 
neue Schadprogramme, die 
auf IT-Systeme zielen [1] und 
securityintelligence.com be-
richtet von etwa 2730 bekann-
ten Angriffen im Jahr 2016 auf 
ICS [2]. Das entspricht einer 
Steigerung um 110 Prozent 
gegenüber dem Vorjahr. 

Bedroht ist nicht nur die 
Sicherheit sensibler Daten, 
sondern auch die einwandfreie 
Funktion von Bordsystemen 
– und damit gerade auf ho-
her See das Leben der Mann-
schaften, die Ladung und das 
Schiff selbst. Die meisten er-
folgreichen Attacken lassen 
sich auf menschliches Versa-
gen zurückführen. Das liegt 
daran, dass die Möglichkeiten 
und die Tragweite von Cy-
berkriminalität noch nicht ins 
volle Bewusstsein der Betrof-
fenen vorgedrungen sind. Als 
Reaktion auf diese Entwick-
lung bietet Seagull Maritime 
zusammen mit DNV GL ein 
Onboard-Training zur Cyber-
sicherheit an, um die Crew auf 
mögliche Angriffe – von de-

nen den Unternehmensanga-
ben zufolge 97 Prozent durch 
Weiterbildung verhindert wer-
den könnten – vorzubereiten.

Mit der steigenden Anzahl 
von Systemen, die Software in 
Schiffe und mobile Offshore-
Plattformen einbetten, ist 
Cybersicherheit auch in der 
maritimen Branche mittler-
weile unverzichtbar gewor-
den. Nicht nur IT-Systeme, 
sondern auch der zuverlässige 
Betrieb wichtiger Schiffs- und 
Plattformsysteme, wie GPS 
oder Mess- und Kontrollap-
parate, sind bedroht. Doku-
mentierte Fälle zeigen, dass 

im Jahr 2010 eine Ölbohr-
plattform für 19 Tage durch 
einen Cyberangriff lahmge-
legt wurde. 2012 wurden die 
Navigationssysteme von mehr 
als 120 Hochseeschiffen sabo-
tiert und im Jahr 2015 regis-
trierten norwegische Öl- und 
Erdgas-Unternehmen mehr 
als 50 Cyberangriffe. „Jedes 
Jahr werden mehr Fälle von 
Cyberattacken auf die mariti-
me Industrie bekannt. Umso 
wichtiger ist es zu wissen, wie 
man sich dagegen wappnen 
kann“, sagt Roger Ringstad, 
Geschäftsführer bei Seagull 
Maritime. 

Social Engineering – eine 
beliebte Waffe von Cyber-
kriminellen 

Tatsächlich bestehen 97 Pro-
zent aller Cyberattacken aus 
Versuchen, Anwender durch 
Trickbetrug, sogenanntem So-
cial Engineering, hinters Licht 
zu führen, so Seagull Maritime. 
Dabei recherchieren Cyberkri-
minelle Namen von Personen 
in Führungsebenen, interne 
Strukturen und Sicherheits-
verfahren in Unternehmen. 
Mit diesem Wissen geben 
sie sich etwa als Dienstleister 
für Sicherheitsfragen aus und 
erschleichen sich durch die 

Beispiele von Cyberattacken 
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Stellen Sie sich als Arbeitgeber vor! 

Talente von morgen gewinnen

  Erleichterung der 

Berufswahl in der 

maritimen Industrie

  Deutschlandweite 

Verbreitung in 

Bildungseinrichtungen 

und fachspezifi schen 

Universitäten

  Erscheinungstag: 

1. Oktober 2017

Die
Nachwuchs-
Recruiting-

Aktion

Carolin Ritz

E-Mail: carolin.ritz@dvvmedia.com

Telefon: 040/ 237 14 - 253

KONTAKT:  HERAUSGEBER:  

Kenntnis interner Informati-
onen das Vertrauen von Mit-
arbeitern. In anderen Fällen 
setzen sie das Personal unter 
Androhung einer Beschwer-
de beim Vorgesetzten unter 
Druck, falls sie nicht kooperie-
ren. So könnten ahnungslose 
Mitarbeiter dazu gebracht wer-
den, Passwörter preiszugeben 
oder unwissentlich den Weg für 
Viren und Trojaner zu ebnen. 

Seagull Maritime berichtet 
ferner von einem Fall, in dem 
2016 ein Crewmitglied eine E-
Mail erhielt, die vorgab, vom 
zuständigen Schiffsmanager 
an Land zu kommen und nach 
Systempasswörtern „zur Bestä-
tigung“ fragte. Die Mannschaft 
hatte jedoch kurz zuvor eine Sen-
sibilisierungsschulung zu den 
verschiedenen Phishing-Techni-
ken durch den Reeder erhalten. 
Das Crewmitglied verweigerte 
die Herausgabe der Passwörter 
und meldete den Angriff. 

Laut Symantec, einem 
US-amerikanischen Software-
Entwickler für Datensicherheit, 
sind keine ausgefeilten techni-
schen Fähigkeiten nötig, um 
jemanden in einem schwachen 
Moment dazu zu bringen, einen 
E-Mail-Anhang mit Schadsoft-
ware zu öffnen. So kann bereits 
das Wissen um diese Tricks die 
Crew und das Unternehmen 
vor Schlimmerem bewahren. 

Seagull Maritime hat des-
halb die E-Learning-Module 
von DNV GL zur Cybersicher-
heit in sein Trainingsportfolio 
aufgenommen. „Durch die In-
tegration der Module bieten 
wir nun einen begehrten Kurs 
an, der hilft, das Personal auf 
See und an Land für das wich-
tige Thema Cybersicherheit zu 
sensibilisieren“, sagt Ringstad. 
Volker Bertram, Senior Projekt-
manager bei DNV GL, ergänzt: 
„Wir haben diese Module ent-
wickelt, weil wir sehr schnell 

realisierten, dass der Mensch 
der größte Risikofaktor für Cy-
bersicherheit ist. Wir brauchten 
außerdem eine Trainingslö-
sung, die auch Mannschaften 
auf Schiffen jederzeit und über-
all wahrnehmen können“. Das 
Ergebnis ist ein webbasiertes 
Lernprogramm. So haben auch 
Crew-Mitglieder auf hoher See 
jederzeit die Möglichkeit, es am 
Laptop anzuwenden. 

Schritt für Schritt zur 
Cybersicherheit 

Der E-Learning-Kurs erklärt in 
einfachen Schritten, wie und 
wo Cyberkriminelle angreifen 
und wie man sich davor schüt-
zen kann. „Das Training folgt 
dabei einer klaren Struktur. 
Zunächst zeigt es einige der 
jüngsten Fallbeispiele für erfolg-
reiche Cyberattacken aus der 
maritimen Branche und macht 
so deutlich, dass Cyberkrimina-
lität auch ein wichtiges Thema 

für unsere Indus trie ist. Anhand 
von Beispielen werden die gän-
gigsten Manipulationstechniken 
zum Durchbrechen von Sicher-
heitsmaßnahmen beleuchtet. 
Schlussendlich zeigt es einfache 
Gegenmaßnahmen auf, um Si-
cherheitsbrüche zu vermeiden 
und im Ernstfall den Schaden zu 
begrenzen“, erklärt Bertram. 

Die verschiedenen E-Lear-
ning-Module sollen zusammen 
ein Bewusstsein für Bedrohungen 
durch Cyberangriffe erzeugen 
und konkrete Gegenmaßnahmen 
aufzeigen. Durch die Sensibilisie-
rung der Crew für potenzielle Ge-
fahren und deren Ursachen trägt 
das Training damit unmittelbar 
zum Erfolg von Cyber Security 
Management Systemen (CSMS) 
bei, so die Anbieter. 

Quellen
[1] https://www.av-test.org/de/stati-
stiken/malware 

[2] https://securityintelligence.com/
attacks-targeting-industrial-control-
systems-ics-up-110-percent 
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Bericht des Präsidenten 
Inhalt:

 > 1. Situation in der deutschen Seeschiff- 
            fahrt

 > 2. Arbeitsmarkt und Ausbildung
 > 3. Maritimes Bündnis
 > 4. Piraterie
 > 5. Rechtschutz
 > 6. Gremien
 > 7. Bilanzrechnung 2016/Haushaltsplan

            2017
 > 8. VKS Weser-Ems

1. Situation der deutschen See-
schifffahrt

1.1 Wirtschaftliche Entwicklung

Die wirtschaftliche Entwicklung in der deut-
schen Seeschifffahrt ist weiter durch die lang 
andauernde Krise bestimmt und eine Besse-
rung ist nicht in Sicht. Die Konzentration bei 
den den Markt bestimmenden Container-
Reedereien setzt sich fort. Der Einfluss auf 
den deutschen Arbeitsmarkt, z.B. durch die 
Übernahme von Hamburg-Süd, ist noch 
nicht abzusehen. Das von Alphaliner gemel-
dete kurzfristige Ansteigen der Charterraten 
bei mittelgroßen Containerschiffen ist nach 
Ansicht von Experten nicht von Dauer. 

1.2 Deutsche Handelsflotte 

Die wichtigsten aktuellen Daten zur deut-
schen Handelsflotte (Schiffe >100  BRZ) 
sind in den Tabellen 1 und 2 zusammenge-
fasst. (alle Daten aus: www.deutsche-flagge.
de/de/flagge/handelsflotte)

Auffällig ist die Steigerung bei der Ab-
nahme der Gesamtzahl der Schiffe von -187 
Schiffen oder -6  % im Jahr 2015/2016 auf 
-252 Schiffe oder -9 % im Jahr 2016/2017. 

1.3 Förderung der deutschen Seeschifffahrt

Die Fördermaßnahmen für die deutsche See-
schifffahrt haben den denkbar größten Um-
fang erreicht: Lohnsteuerausgleich für Reeder, 
Übernahme der Sozialversicherung deutscher 
Seeleute durch den Steuerzahler, Förderung 

der Ausbildung und Erfahrungsseefahrtzeit. 
Das entscheidende Problem der Förderung ist 
weiterhin die fehlende Zielvorgabe; vgl. unter 
(3). Dass diese Förderung bei anderen, auch 
international arbeitenden Wirtschaftszweigen 
auf  Unverständnis stößt, ist naheliegend.

2. Arbeitsmarkt und Ausbildung 

2.1 Arbeitsmarkt

Die Zahlen der Zentralen Heuerstelle Ham-
burg (ZHH) weisen Ende März 2017 im 
Vergleich zum März 2016 einen um sieben 
Prozent gestiegenen Bewerberbestand bei 
allen Berufsgruppen (von 625 auf 669) auf. 
Bei den Nautikern stieg der Bewerberstand 
von 270 auf 306 bzw. um 13  %. Im letzten 
Bericht (2016) hatten die Zahlen gegenüber 
2015 eine leichte Erholung des Arbeitsmark-
tes angedeutet. Die in 2016 geäußerte Ver-
mutung, dass von einer Entspannung noch 
nicht gesprochen werden kann, wird durch 
die aktuellen Zahlen bestätigt. Die aktuellen 
Zahlen sind im Detail in den Tabellen 3 und 
4 aufgeführt.

Zu den Zahlen ist anzumerken, dass Ab-
solventen der Seefahrtschulen sich zuneh-
mend nicht mehr bei der ZHH melden und 
stattdessen gleich in Tätigkeiten an Land 
wechseln oder auch einen weiterführenden 
Studiengang aufnehmen.

2.2 Berufsausbildung (Auszüge aus dem 
Jahresbericht der BBS)

Ausbildungsverhältnisse  
Im Zeitraum vom 01.01.2016 bis zum 
31.12.2016 wurden 137 (davon weiblich: 10) 
neue Ausbildungsverhältnisse (2015: 168, 
2014: 208) mit 42 (2015: 45) Reedereien 
abgeschlossen. Hiervon wurden 11 (2015: 
9) Verträge vorzeitig gelöst. Die Anzahl der 
am 31.12.2016 bestehenden neuen Verträge 
betrug 126 und lag damit deutlich unter der 
des Vorjahres (159). Einschließlich der Of-
fiziersassistenten wurden im Jahre 2016 von 
der Berufsbildungsstelle insgesamt 311 Be-

rufsanfänger betreut, im Jahr 2015 waren es 
insgesamt 333, in 2015 348. Am 31.12.2016 
befanden sich 444 (468) Auszubildende in 
einem Berufsausbildungsverhältnis zum/zur 
Schiffsmechaniker/in), davon 124 (156) im 
1. Ausbildungsjahr, 142 (178) im 2. Ausbil-
dungsjahr und 178 (134) im 3. Ausbildungs-
jahr. Die Anzahl der weiblichen Auszubilden-
den stieg mit 37 leicht an. Die Gesamtzahl 
der Auszubildenden ging um ca. fünf Prozent 
gegenüber der des Vorjahres zurück.
Ausbildende Reedereien und   
Ausbildungsstätten
Als Ausbildungsschiffe waren am 31.12.2016 
insgesamt 398 (424) Schiffe von 70 (73) 
Reedereien als Ausbildungsstätten aner-
kannt. An der Berufsausbildung waren im 
Berichtsjahr 56 (55) Reedereien mit 444 
(468) Auszubildenden beteiligt.
Ausbildungsplatznachfrage
Laut Angaben der Zentralen Heuerstelle Ham-
burg (ZHH) nahm im Berichtsjahr die Anzahl 
der Bewerbungen für eine Berufsausbildung 
zum Schiffsmechaniker ab. Waren es im Jahr 
2009 noch 355 Bewerber, die einen Ausbil-
dungsplatz über die Zentrale Heuerstelle such-
ten, so waren es 2016 nur noch 106 Bewerber. 
Einer der Gründe für diesen Rückgang liegt in 
der öffentlichen Darstellung und Diskussion 
zur weiterhin angespannten wirtschaftlichen 
Situation in der Seeschifffahrt.
Ausbildungsplatzangebot und Ausbil-
dungsplatzkapazität
Insgesamt bewarben sich 106 (123) junge 
Menschen über die ZHH. In 2016 konnten 
11 Bewerber nicht vermittelt werden. Grün-
de für die Nichtvermittlung waren neben den 
fehlenden Ausbildungsplatzkapazitäten u.a. 
auch schlechte Abschlusszeugnisse sowie der 
zu späte Eingang der Bewerbungen.

3. Maritimes Bündnis

3.1 Schiffsbesetzungsverordnung

Die Schiffsbesetzungsverordnung ist inzwi-
schen in Kraft. Die entschiedene Kritik vor 

30.4.2015 31.12.2015 30.4.2016 31.12.2016 31.3.2017

deutsche 
Flagge

354 351 344 330 334

fremde 
Flagge

2642 2497 2465 2300 2223

Summe 2996 2848 2809 2630 2557

Schiffstyp
Gesamtzahl in 

der Flotte
im Erst register

im Zweit­

register

befristet 

ausgeflaggt

Fahrgastschiffe 90 
(2016:93)

81 (BRZ: 
25 879)

2 (BRZ: 
1038)

7 (BRZ: 
499 862)

Containerschiffe 1204 (1039) 8 108 923

Tanker 297 (305) 8 26 271

Massengutfrachter 304 (278) 2 1 275

Tab. 1: Anzahl der Schiffe Tab. 2: Anzahl häufiger Schiffstypen (3/2017)
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allem des VDKS an der viel zu vagen For-
mulierung zur Evaluation der neuen Verord-
nung hat zumindest dazu geführt, dass die 
Entwicklung der Flotte und des Arbeits- und 
Ausbildungsmarktes im Maritimen Bündnis 
dokumentiert wird. Allerdings ist weiterhin 
vollkommen unklar, nach welchen Kriteri-
en nach Ablauf der in der Verordnung vor-
gesehen Frist über eine Verlängerung oder 
Rücknahme derselben entschieden werden 
soll. Auf klare Zielvorgaben, die in anderen 
Wirtschaftszweigen vollkommen üblich 
sind, wird bewusst verzichtet. Politisch ist 
dies gewollt; rational nachvollziehbar ist die-
ser Verzicht auf Seiten des BMVI nicht.

3.2 Stiftung Schifffahrtsstandort Deutschland

Durch das Ausscheiden von Ver.di aus der 
Stiftung konnte die frei gewordene Posi-
tion im Vorstand durch den VDKS (Hr. 
Mertens) besetzt werden. Die Arbeit in der 
Stiftung Schifffahrtsstandort Deutschland 
ist allerdings weiterhin schwierig, da Ver-
treter der Reedereien bei Abstimmungen 
nicht auf andere Stimmen angewiesen sind. 
Dieses Faktum wird vom VDKS auch nicht 
kritisiert, da die Stiftung Gelder verwaltet, 
die von Reedereien als Ausgleichszahlungen 
geleistet wurden. So ist es dem VDKS z.B. 
nicht gelungen, die die deutschen Seeleu-
te benachteiligende Förderung der Kurse 
Deutsches Recht für nicht in Deutschland 
ausgebildete Seeleute zu verhindern. Auf die 
Bedeutung dieses Signals, nicht in Deutsch-
land ausgebildete Seeleute mehr zu fördern 
als in Deutschland ausgebildete, hat der 
VDKS immer wieder hingewiesen; es ist 
offensichtlich so beabsichtigt. Eine Folge 
derartiger Signale ist natürlich die Abnahme 
der Bewerberzahlen. Auch dies muss als ge-
wünscht angenommen werden, da die Maß-
nahmen zur Nachwuchsgewinnung durch 
den VDR nahezu eingestellt worden sind.

Dass die Mitarbeit in der Stiftung den-
noch sinnvoll und notwendig ist, zeigt gerade 
dieses Beispiel, da nur so die Möglichkeit be-
steht, bei den Entscheidungsträgern zumin-

dest auf Missstände hinzuweisen. Außerdem 
kann nur durch aktive Mitarbeit auf größere 
Transparenz der Entscheidungen gedrängt 
werden. In diesem Zusammenhang ist zu 
erwähnen, dass auf Drängen des VDKS im 
nächsten Bericht die Fördersummen bzw. 
geförderten Stellen für die verschiedenen 
Nationalitäten (endlich) getrennt aufgeführt 
werden. Nur durch eine entsprechend detail-
lierte Angabe im Stiftungsbericht kann über-
haupt kontrolliert werden, ob das Ziel der 
Stiftung, die Förderung des seemännischen 
Nachwuchses und der Erhalt des Know-how 
am Standort Deutschland erreicht wird und 
die Förderung die Zielgruppen erreicht.

3.3 Nationale Maritime Konferenz (NMK)

Die Maritime Konferenz stand in diesem Jahr 
ganz unter dem Thema Digitalisierung, das 
die Bundesregierung als Leitthema für alle 
Wirtschaftszweige gewählt hat. Im Vorfeld 
wurden in einem sog. Branchenforum die 
einzelnen Themen bearbeitet und Beiträge 
vorbereitet. Klar war von Beginn an, dass der 
VDKS zu technischen Aspekten der Digitali-
sierung fachlich nur sehr beschränkt Beiträge 
liefern konnte. Als Vertretung der Schiffs-
führungen wurde von uns mehrmals auf die 
Notwendigkeit verwiesen, das Thema un-
bedingt auch unter rechtlichen Aspekten zu 
betrachten. Als ein Beispiel sei hier die Frage 
nach der Haftung der Schiffsführung bei teil-
weise autonom fahrenden Schiffen genannt. 
Andere Beispiele sind die Frage der Haftung 
von Nautikern an Land bei fernüberwachten 
Schiffen oder die Rolle des Lotsen bzw. einer 
Lotsbesatzung auf Schiffen ohne Kapitän. Das 
Thema Digitalisierung beschränkt sich aber 
bei Weitem nicht nur auf zukünftige Schiffe, 
sondern betrifft auch andere Bereiche, wie 
z.B. Probleme mit elektronischen Dokumen-
ten und Fragen der Datensicherheit. Diese 
Themen frühzeitig in den Blick zu nehmen, ist 
notwendig, da die Entwicklung und Umset-
zung von Rechtsnormen oft länger dauert als 
die Entwicklung der Technik und so die Ge-
fahr eines rechtlich unklaren Zustands droht.

Über die Folgen und die Kriterien zur 
Evaluation der Fördermaßnahmen des 
Bundes wurde auf der Konferenz kaum ge-
sprochen. Klar wurde allerdings durch die 
Ansprache der Bundeskanzlerin, dass die 
Geduld der Bundesregierung erschöpft sein 
wird, wenn nicht bald eine Verbesserung bei 
der Beschäftigung deutscher Seeleute und 
bei der Flaggenbindung der Schiffe einsetzt: 
„Wir haben den Reedern ein deutliches Zei-
chen gegeben und erwarten, dass die Reeder 
nun entsprechend reagieren.“ (Zitat nach 
Hansa, 5/1017) Noch deutlicher waren nur 
die Beiträge von Frau Wilms (Bündnis 90/
Die Grünen). Das Thema Ausbildung und 
Beschäftigung, eigentlich ja das Kernthema 
des Maritimen Bündnisses für Ausbildung 
und Beschäftigung, spielte sonst nur eine Ne-
benrolle. 

4. Piraterie
Weltweit gingen die Fallzahlen 2016 gegen-
über dem Vorjahr auf den nunmehr nie-
drigsten Stand seit 1998 zurück. Gleichzei-
tig stieg die Zahl der von Bord entführten 
Crewmitglieder mit dem Ziel der Lösegeld-
erpressung auf ein neues 10-Jahreshoch. 
Im Hochrisikogebiet am Horn von Afrika 
wurden lediglich zwei Vorfälle registriert, 
während sich die Vorfälle im Brennpunkt in 
Westafrika bzw. im Golf von Guinea beinahe 
verdoppelten. Der entscheidende Grund für 
den starken Rückgang der Fallzahlen insge-
samt liegt jedoch in der extremen Reduzie-
rung der Vorfälle in Südostasien um über 
50 %. Die Gegenmaßnahmen der Anrainer-
staaten mit speziell eingesetzten Task Forces 
und verstärkten Patrouillenfahrten zeigen 
nunmehr deutliche Wirkung. Inwieweit die 
bislang getroffenen Maßnahmen ausreichen, 
um die Fallzahlen nachhaltig zu reduzieren, 
bleibt allerdings abzuwarten.

Damit bilden nunmehr Südostasien und 
der Golf von Guinea quantitativ und quali-
tativ die beiden weltweiten Pirateriebrenn-
punkte. Derzeit ist in beiden Brennpunkt-
regionen ein deutlicher Rückgang der 

Bewerber Vormonat
davon sofort 

verfügbar
Stellen

NWO/3.NO/2.NO (*) 83 (63) 95 - 12 52 7 (5)

1. NO 39 (36) 43 - 4 27 1 (3)

Kapitän FS + FH 69 (47) 63 + 6 63 2 (3)

Kapitän bis 6000 BRZ 23 (27) 30 - 7 12 2 (3)

Alleinsteuermann 67 (66) 63 + 4 48 8 (5)

AN 25 (31) 21 + 4 15 7 (9)

Gesamt 306 (270) 315 - 9 27 (28)

(*) davon insgesamt 21 Absolventen; keine Veränderungen zum Vormonat

Bewerber Vormonat
davon sofot 
verfügbar

Stellen

TWO (*) 20 (27) 28 - 8 14 6 (4)

2. TO 28 (29) 28 10 2 (5)

1. TO 48 (32) 37 + 11 30 0 (4)

Gesamt 96 (88) 93 + 3

Schiffsmechaniker 53 (52) 60 - 7 23 20 (7)

(*) davon insgesamt 7 Absolventen; im Vormonat waren es auch 12 Absolventen (- 5)

Tab. 3: Nautiker
Tab. 4: Schiffsbetriebstechnik und Schiffsmechaniker
 in Klammern die entsprechenden Zahlen des Berichts aus 2016

>
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Entführungen von Tankfahrzeugen mit dem 
Ziel des Ladungsdiebstahls festzustellen. 
Gleichzeitig steigen die Fälle von Entführun-
gen von Crewmitgliedern. 

Schwerpunkt im Golf von Guinea 
bleiben die Gewässer vor Nigeria und das 
Nigerdelta. Die weiterhin ruhige Lage im 
Hochrisikogebiet am Horn von Afrika ist 
auf das effektive Vorgehen der in der Region 
eingesetzten internationalen Marineeinhei-
ten gegen Piratenangriffsgruppen sowie die 
Schutzmaßnahmen der Handelsschifffahrt, 
hier insbesondere auf den Einsatz von be-
waffneten Sicherheitsteams, zurückzufüh-
ren. 

Aufgrund der weiterhin vorhandenen 
landseitigen Instabilität in Somalia bleibt 
die potenzielle Pirateriegefahr in der Region 
bestehen, was durch nunmehr wieder festzu-
stellende Einzelfälle belegt wird. Rückläufige 
Fallzahlen und insbesondere auch die Redu-
zierung der Schiffsentführungen führen zu-
nehmend zu Überlegungen, die Geschwin-
digkeit bei Passagen des Hochrisikogebietes 
aus wirtschaftlichen Gründen deutlich zu re-
duzieren. Die Bundespolizei See rät, im Ein-
klang mit den Best Management Practices 
(BMP) sowie den aktuellen Empfehlungen 
der IMO (MSC.1/Circ.144310) von der 
Inkaufnahme eines höheren Angriffsrisikos 
durch eine zu starke Absenkung der Fahrtge-
schwindigkeit, auch mit bewaffneten Sicher-
heitsteams an Bord, grundsätzlich ab. 

Die Übernahme der am Horn von Afrika 
erfolgreichen Bekämpfungsmaßnahmen für 
den Golf von Guinea und Südostasien schei-
tert an den rechtlichen und tatsächlichen 
Gegebenheiten. Die Nutzung von bewaff-
neten Sicherheitsteams in den Küstengewäs-
sern der Anrainerstaaten ist in der Regel nur 
mit nationalen Kräften möglich. Darüber hi-
naus gibt es kein Mandat für internationale 

Marineeinheiten zur Pirateriebekämpfung. 
Allerdings werden von verschiedenen An-
rainerstaaten zunehmend sichere Reeden 
eingerichtet, die von Handelsschiffen ge-
gen Gebühr genutzt werden können. Die 
Bundespolizei See empfiehlt weiterhin allen 
Schiffsführern, die durch pirateriegefährdete 
Seegebiete fahren, unbedingt alle zur Verfü-
gung stehenden Informationsquellen zu nut-
zen, um entsprechende vorbereitende Maß-
nahmen treffen zu können. Diesbezüglich 
wird insbesondere auf die BMP (Version 4) 
verwiesen. 

5. Rechtsschutz
Ein Schwerpunkt der Verbandsarbeit war 
auch in diesem Jahr die Betreuung der Mit-
glieder in Rechtsfragen. Die Mitglieder wur-
den in zahlreichen Fällen vom Geschäftsfüh-
rer/Justitiar rechtlich beraten und erhielten 
vor Gericht Rechtsschutz durch unseren 
Justitiar und seinem Team.

6. Gremien
Im Berichtszeitraum kam das Präsidium zu 
fünf Sitzungen zusammen; Vorstand und 
Verbandsrat tagten drei Mal.

Präsidium und Geschäftsführer reprä-
sentierten den Verband in diversen Gremi-
en und auf verschiedenen Veranstaltungen 
(Seeschifffahrtstag, Verkehrsgerichtstag, 
Schifffahrtsforum, …). Inhaltlich lag der 
Schwerpunkt im vergangenen Jahr weiter-
hin auf der Arbeit in den Themenfeldern 
Arbeitsmarkt und Digitalisierung. Details 
aus der Arbeit in der Stiftung und im Mari-
timen Bündnis s.u. (2).
DNV
Der Deutsche Nautische Verein (DNV) hat 
sich im vergangenen Jahr erneut zu mariti-
men Themen geäußert. Der VDKS steht im 
engen Kontakt zum DNV als Dachverband 
sowie zu seinen diversen Ortsvereinen.

Herr Wand vertritt den VDKS im „Ar-
beitskreis Ausbildung und Beschäftigung“; 
Herr Mertens arbeitet im „Ständigen Fach-
ausschuss“ des DNV mit.
VDSI
VDKS und VDSI haben sich eng ausge-
tauscht. Dabei haben beide Organisationen 
insbesondere bei der Ermittlung des zu-
künftigen Bedarfs von seemännischem Füh-
rungspersonals zusammengearbeitet.

Der VDKS hat sich einer Umfra-
ge des VDSI bei Seeleuten (Nautikern) 
und Arbeitgebern für Dienststellen an 
Land angeschlossen. Herr Wand wird 
die Ergebnisse auf dem Verbandstag kurz 
zusammen fassen.

Vorfälle 1.-4. Quartal 2014 2015 2016

weltweit 245 246 191

HRA (High Risk Area) 
Ostafrika 1 11 0 2

Golf von Guinea 2 41 31 55

Südostasien 3 141 147 68

1 Folgende Länder und Seegebiete werden für Ostafrika sub-
sumiert, da die Vorfälle in diesen Bereichen den somalischen 
Piraten zugerechnet werden: südliches Rotes Meer, Golf von 
Aden, Arabisches Meer, Golf von Oman sowie jeweils die Ge-
wässer vor Jemen, Somalia, Kenia, Tansania, Seychellen, Ma-
dagaskar, Mosambik als auch der Indische Ozean bis einschl. 
den Gewässern westlich der Malediven
2 Guinea, Sierra Leone, Liberia, Elfenbeinküste, Ghana, Togo, 
Benin, Nigeria, Kamerun, Äquatorialguinea (mit den Inseln 
Bioko und Anobón), Gabun, Sao Tomé und Principe, Dem. 
Rep. Kongo, Angola
3 Indonesien, Straße von Malakka, Malaysia, Myanmar, Phi-
lippinen, Straße von Singapur, Thailand/Golf von Thailand

Tab. 5: Fallzahlen Piraterievorfälle 

7. Bilanzrechnung 2016/Haushalts-
plan 2017
Das Geschäftsjahr 2016 weist erneut ein 
negatives Ergebnis aus. Die Gründe dafür 
wird Herr Mertens auf dem Verbandstag er-
läutern. Auch im laufenden Jahr (Haushalts-
plan 2017) muss leider mit einem negativen 
Ergebnis gerechnet werden. Präsidium und 
Vorstand haben sich der Problematik ange-
nommen und werden Lösungen erarbeiten.
Herr Mertens wird den Haushaltsplan im 
Detail auf dem Verbandstag erläutern.

8. VKS Weser-Ems
Neu gegründet wurde der Verein der Ka-
pitäne und Schiffsoffiziere Weser-Ems mit 
Sitz in Oldenburg. Über die Aufnahme des 
Vereins in den VDKS wird der Vorstand am 
17.6. entscheiden. (Nachtrag CW: Der VKS 
Weser-Ems wurde am 17.6. in den VDKS 
aufgenommen.)

Soweit mein Jahresbericht 2016/2017 als 
Präsident des VDKS. Ich bedanke mich bei al-
len, die mich im zurückliegenden Jahr unter-
stützt haben. Mein besonderer Dank gilt den 
Kollegen des Präsidiums, des Vorstands und 
Verbandsrats, dem Geschäftsführer Herrn 
Mertens und nicht zuletzt Frau Tilotta.

Christoph Wand
(Der vorläufige Bericht wurde den Delegierten mit den 
Unterlagen zur Sitzung zugestellt.)

Unser langjähriges Mitglied

Kapitän Klaus Schmöcker

ist im Alter von 67 Jahren am 23. Februar 
auf seine letzte große Reise gegangen. 

Wir werden unserem Kameraden stets 
ein ehrendes Andenken bewahren.

Verein der Kapitäne und  
Schiffsoffiziere zu Hamburg e.V.

Am 19. Mai ging unser langjähriges 
Mitglied 

Kapitän Jürgen Sierth

im Alter von 81 Jahren auf seine letzte 
große Reise.

Wir werden unserem Kameraden stets 
ein ehrendes Andenken bewahren. 

Verband Deutscher Kapitäne und 
Schiffsoffiziere e.V.
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Name Vorname

Geburtsort geboren am

Anschrift Fernruf

Im Besitz der Patente ausgestellt am in

Reederei Bordstellung

Ich besuche z. Z. einen Lehrgang an der Seefahrtschule in

Eintritt am Unterschrift

Namentlich gekennzeichnete Artikel geben die Meinung des Verfassers wieder und entsprechen nicht unbedingt der Auffassung des VDKS.

Mitgliedsbeiträge monatlich (Euro): Kapitäne 25,– / Offiziere 20,– / Landmitglieder 8,– / Rentner 6,– / Studenten 1,–

Bitte die gewünschte Mitgliedschaft ankreuzen 
und Antrag in Blockschrift ausfüllen.

Ich beantrage die Aufnahme in den

□   Verein der Kapitäne und Schiffsoffiziere  
zu Hamburg e.V.

□   Verein der Kapitäne und Nautischen Schiffsof­
fiziere „Columbus“ von 1856 e. V. Sitz Bremen

□   Verein der Kapitäne und Nautischen Schiffs­
offiziere an der Weser e.V. Bremerhaven

□   Verein der Kapitäne und Schiffsoffiziere  
Weser­ Ems e.V.

□   Verein der Kapitäne und Schiffs offiziere zu 
Lübeck e. V., Lübeck

□   Verein der Kapitäne und Schiffsoffziere e.V., 
Rostock

□   Verein der Kapitäne und Schiffsoffiziere  
zu Stralsund e. V.

□   Verband Deutscher Kapitäne und Schiffs­
offziere e. V., als Einzelmitglied.

 > AUFNAHME-ANTRAG

Verband Deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere e.V.

VDKS

Geschäftsstelle:  
Palmaille 29 | 22767 Hamburg   
Telefon: (0 40) 38 49 81 | Fax (0 40) 3 89 21 14 
E­Mail: vdks.office@t­online.de   
Internet: www.vdks.org 
Bankverbindung: Hamburger Sparkasse  
IBAN: DE70200505501269120679 
BIC: HASPDEHHXXX

Geschäftszeit: Montag bis Freitag, 9 ­ 13 Uhr

Präsident: Kapitän Prof. Christoph Wand   
Telefon: (0 4404) 97 02 70 |   
E­Mail: christoph.wand@jade­hs.de

Vizepräsident: Kapitän Sebastian Dießner 

Vizepräsident: Kapitän Willi Wittig

Vizepräsident: Kapitän Christian Suhr

Vorstand für Einzelmitglieder:  
Kapitän Birte Jessen | Norderlück 4 | 24943 Flensburg  

Geschäftsführer: Kapitän Wilhelm Mertens  
Telefon: (0 40) 38 49 81

Justitiar: Thomas Wanckel | Sozietät Segelken &  
Suchopar | Baumwall 7 „Überseehaus“ |  
20459 Hamburg Telefon: (0 40) 3 76 80 50   
Fax (0 40) 36 20 71 | E­Mail: wanckel@sesu.de

Wichtig: Anfragen wegen Rechtsberatung bzw.  
Gewährung von Rechtsschutz bitte an die  
Geschäftsstelle richten.

Verein der Kapitäne und Schiffs offiziere zu 
Hamburg e.V.  
Palmaille 29a | 22767 Hamburg  
Telefon: (040) 38907331 Fax: (040)38907333   
E-Mail: vks-hamburg@gmx.net   
Web: www.vks.hamburg     
1. Vorsitzender: Kapt. Ronald Zuraw  
Telefon: (040) 7234388/Mobil: 0172 4518623 
E-Mail: ronzuraw@aol.com 
Stellvertreter: Kapt. Joachim Götz 
Telefon: (040) 814480/mobil: 0160 1572809 
Bankverbindungen: Haspa,                    
IBAN: DE70200505501269120000,  
BIC: HASPDEHHXXX 
 
Während der Monate September bis April
finden unsere Mitgliederversammlungen
wie gewohnt am 1. Mittwoch des jeweiligen
Monats in den Räumen des Adolph-
Woermann-Hauses an der Palmaille 29a
in Hamburg-Altona um 18.00 Uhr statt.

Verein der Kapitäne und  
Schiffsoffiziere zu Lübeck e.V. 
Vorsitzender: Kapitän Jörg Sträussler | Gne-
versdorfer Kamp 7 c | 23570 Lübeck   
Telefon: (04502) 777599   
E-Mail: jds@vdks-luebeck.de 
Internet: www.vdks-luebeck.de 
Bankverbindung: Sparkasse zu Lübeck, IBAN: 
DE86230501010001018720 
BIC: NOLADE21SPL 
 
Clubabende jeden 2. Donnerstag im Monat 
um 18 Uhr im Kapitänszimmer der Schiffer-
gesellschaft, außer an Feiertagen und in den 
Sommermonaten Juli, August. 

Bundesverband der Kapitäne und Schiffsoffi­
ziere im Geschäftsbereich des Bundesver­
kehrsministeriums e.V. (BdKS) 
Vorsitzender: Kapt. Reno Hahn | Stellma-
cherweg 16 | 27572 Bremerhaven   
Telefon: (0471) 92695460
E-Mail: Reno.Hahn@wsv.bund.de

Verein der Kapitäne und Nau  ti schen Schiffs­
offiziere a. d. Weser e.V. 
1. Vorsitzender: Kapt. Steffen Grünberg | 
John-Brinkmann-Weg 11 | 27474 Cuxhaven   
Telefon: (0471) 94819 132  
Mobil: 0151 17496602 
E-Mail: Steffen.Gruenberg@urag.de 
Bankverbindung: Sparkasse Bremerhaven, 
IBAN: DE97292500000004117115 
BIC: BRLADE21BRS

Unsere Mitgliederversammlungen finden an 
jedem 2. Montag im Monat um 20 Uhr  im 
Hotel „Haverkamp“ in Bremerhaven statt, 
außer in den Sommermonaten Juni, Juli und 
August.

Verein der Kapitäne und Nautischen 
Schiffsoffiziere „Columbus“ von 1856 e.V., 
Sitz Bremen 
Vorsitzender: Kapitän Hubert Frik | Anna-
Lühring-Straße 15 | 28205 Bremen Telefon/
Fax: (0421) 4919307  
E-Mail: Kapt.HubertFrik@t-online.de 
Bankverbindung: Sparkasse Bremen,  IBAN: 
DE13290501010001131697 
BIC: SBREDE22XXX

Unsere Mitgliederversammlungen  
fin den jeden 1. Dienstag im Monat, außer 
an Feiertagen und in den Sommermonaten 
Juni, Juli, August und September, im Hause 
„Tritonia“, Leine straße 5,  
um 19 Uhr statt.

Verein der Kapitäne und Schiffs offiziere zu 
Stralsund e.V. 
1. Vorsitzender: Kapitän Jens Mauksch | 
Grabower Weg 35 | 18439 Stralsund   
Telefon: (03831) 398147 
E-Mail: jensmauksch@freenet.de 
Bankverbindung: bitte telefonisch erfragen

Versammlungen: Jeden 2. Donnerstag im 
Monat, 18 Uhr, in der Gaststätte „Zur Kogge“, 
außer Juli und August.

Verein der Kapitäne und Schiffsoffiziere 
Weser­ Ems e.V. 
Vorsitzender: Kapt. Sebastian Dießner  
Stellv. Vorsitzende:  Stephan Hoheisel ,  
Kapt. Thomas Bischoff 
E-Mail: VKS-Weser-Ems@gmx.de

Verein der Kapitäne und 
Schiffsoffiziere e.V. Rostock 
„Hausbaumhaus“ | Wokrenter Str. 40 | 
18055 Rostock   
E-Mail: info@vks-rostock.de   
Web: www.vks-rostock.de 
Vorsitzender: Kapitän Ulrich Günther | Adam-J. 
Krusenstern-Straße 10 |  
18106 Rostock   
Telefon: (0381) 1202048 
E-Mail: jubi.g@gmx.de 
Geschäftsführer: Kapitän Jürgen Kunze   
Telefon: (0381) 7685537 
Sprechzeit: jeden Dienstag 9 – 12 Uhr 
Bankverbindung: Sparda-Bank Berlin, IBAN: 
DE94120965970005400392 
BIC: GENODEF1S10 

Im Juli und August finden keine Monatsver-
sammlungen und kein Klönsnack statt.  
 
Die Geschäftsstelle bleibt geschlossen. Im 
Bedarfsfall können der Vorsitzende oder der 
Geschäftsführer über die o.a. Telefonnum-
mer erreicht werden. 
 

Flensburger Schiffergelag e.V. gegr. 1580  
Schiffbrücke 37 | 24939 Flensburg 
Web:www.flensburger-schiffergelag-1580.de 
 
Versammlungen sind jeden 3. Mittwoch im 
Monat ab 16.30 Uhr im Sitz des Schifferge-
lags. Treffen an jedem Mittwoch ab 16 Uhr 
auch mit Gästen.

Verein Danziger Seeschiffer e.V. Hamburg 
1. Vorsitzender: Dr. Bernd Burow | Am Grobe-
bach 1 | 29223 Celle   
Telefon: (05141) 52392 
E-Mail: Burow.Celle@t-online.de 
Web: www.danzigerseeschiffer.de

Der monatliche Stammtisch findet jeden 2. 
Freitag im Monat ab 17.00 Uhr im „Hotel Alte 
Wache“, Adenauer Allee 25, 20097 Hamburg 
(in der Nähe des Hbf.) statt.

Bundeslotsenkammer 
Vorsitzender: Kapt. Hans-Hermann  
Lückert | Theodorstraße 70-72 | West end 
Village, Haus 1A | 22761 Hamburg  
Telefon: (040) 8 90 34 35

Hafenlotsenbrüderschaft Hamburg 
Bubendeyweg 33 | 21129 Hamburg  
Tel./Fax: (040) 7 40 28 07 / 7 40 26 07 
E-Mail: postmaster@hamburg-pilot.de 
Web: www.hamburg-pilot.de 
1. Ältermann Kapitän Tim Grandorff 
E-Mail: grandorff@hamburg-pilot.de

Bundesverband der See­ und Hafenlotsen 
e.V. ­ BSHL ­
Georgstraße 10 | 27570 Bremerhaven
Telefon: (0471) 25026 | Fax: (0471) 207021
E-Mail: verband@bshl.de 
Web: www.bshl.de
Vorstand und Geschäftsführung
Präsident: Kapitän Uwe J. Jepsen 
Vizepräsidenten: Kapitän Donatus Kulisch, 
gleichzeitig Schriftführer | Kapitän Marc 
Petrikowski, gleichzeitig Schatzmeister
Justiziarin: Prof. Dr. A. Leppin, Weißleder & 
Ewer
Interessenbereich: Berufsverband der 
deutschen See- und Hafenlotsen. Voraus-
setzung der Mitgliedschaft: Ordentliches 
Mitglied kann jeder selbstständige See- und 
Hafenlotse mit einem nautischen Patent 
und einer amtlichen Bestallung/Erlaubnis 
werden. Daneben gibt es außerordentliche 
und Ehrenmitglieder..

Mitglied der International Federation of Shipmasters‘ Associations (IFSMA)
Mitglied der Confederation of European Shipmasters‘ Associations (CESMA)
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TERMINAL | FINDEX

DATUM | ORT VERANSTALTUNG KONTAKT

27.08.-02.09.2017 
EIR-Cork

EWTEC 2017 – European Wave and Tidal Energy  

Conference Series

EWTEC/University of Southampton 

www.ewtec.org

05.-08.09.2017 
UK-Aberdeen

SPE Offshore Europe 2017 SPE 

www.offshore-europe.co.uk

06.-08.09.2017 
D-Hamburg

Seatrade Cruise & River Cruise Convention Seatrade/Hamburg Messe 

www.seatrade-europe.com

07.09.2017 
D-Rostock

GO-3D-Konferenz IGD 

www.go-3d.de

11.-13.09.2017 
PL-Gdansk

Baltexpo Warsaw Exhibition Board 

www.baltexpo.ztw.pl

14.09.2017 ICST-Congress: Reduzierung von Emissionen durch  

Vermeidungsstrategien

VSIH 

www.schiffsingenieure.de

19.-22.09.2017 
RUS-St. Petersburg

NEVA 2017 Dolphin 

http://dolphin-uk.cergis.com/home/neva

20.09.2017 
D-Hamburg

World ECDIS Day 2017 contact@world-ecdis-day.com 

www.world-ecdis-day.com

21.-22.2017 
D-Rostock

1. Rostocker Schiffsmaschinentagung MET Motoren- und Energietechnik 

http://rostocker-schiffsmaschinentagung.de

25.-26.09.2017 
D-Hamburg

6th International Conference on Ship Efficiency STG 

www.ship-efficiency.org

25.-29.09.2017 
D-Düsseldorf

Schweißen & Schneiden 2017 DVS 

www.schweissen-schneiden.com

26.09.2017 
D-Bremerhaven

4. maritimer Marktplatz Nordwest Maritimes Cluster Norddeutschland 

www.maritimes-cluster.de

17.-28.09.2017 
D-Hamburg

4th Operating Specialist Wind Vessels Summit ACI 

www.wplgroup.com

18.-20.09.2017 
D-Hamburg

Container Trade Europe Conference JOC 

http://event.joc.com

03.-05.10.2017 
IND-Mumbai

INMEX SMM India Informa/Hamburg Messe 

www.inmex-smm-india.com

10.-11.10.2017 
NL-Amsterdam

Offshore Energy 2017 Navingo 

www.offshore-energy.biz

16.-17.10.2017 
NL-Rotterdam

Green Shipping Summit Wisdom Events 

http://gssummit.org

24.-27.10.2017 
ROC-Busan

Kormarine 2017 Reed K. Fairs Ltd. 

www.kormarine.com

25.-26.10.2017 
F-Nantes

Ocean Energy Europe 2017 OEE 

www.oceanenergy-europe.eu

07.-10.11.2017 
NL-Rotterdam

Europort Ahoy 

www.europort.nl

15.-16.11.2017 
B-Antwerpen

Ballast Water Management Conference ACI 

www.wplgroup.com

22.-24.11.2017 
D-Potsdam

STG-Hauptversammlung STG 

www.stg-online.org

28.-30.11.2017 
D-Nürnberg

sps ipc drives Mesago 

www.mesago.de

29.11.-01.12.2017 
USA-New Orleans

International WorkBoat Show Diversified 

www.workboatshow.com

05.-08.12.2017 
PRC-Shanghai

Marintec China UBM 

www.marintec.com

12.-14.12.2017 
IR-Kish Island

Iranimex Ahoy 

www.iranimex.ir

29.-31.05.2018 
D-Bremen

Breakbulk Europe 2018 Breakbulk 

www.breakbulk.com

   Weitere Termine finden Sie auf unserer Internetseite unter www.schiffundhafen.de
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WÄRTSILÄ CONNECTS THE DOTS WÄRTSILÄ CONNECTS THE DOTS 
t of a new generation of medium speed engines, the Wärtsilä 31, 

he bar for fuel efficiency and flexibility to a new level. It has the 

t fuel consumption over a wide operating range. The engine is 

le as diesel version optimized for heavy or light fuels, as a pure 

ine or a dual-fuel version. The Wärtsilä 31 is suitable for a wide 

f ship types and applications. Read more at www.wartsila.com

You make 
record-breaking  
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 GREEN SHIP TECHNOLOGY 

 NAVIGATION - KOMMUNIKATION - 
 FLOTTENMANAGEMENT 

 ANTRIEBS- UND MANÖVRIERTECHNIK 

 OFFSHORE-TECHNOLOGIE 

DVV Media Group

Kontakt für Ihre Anzeigenschaltung: 
Florian Visser ▪ E-Mail: fl orian.visser@dvvmedia.com

Telefon: +49-40/23714-117
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M
oderne Schiffbautechnik und Ausrüstung haben es vermocht, 
die Anzahl schwerer Havarien trotz der eminenten Vergröße-
rung der internationalen Handelsflotte von 6000 Schiffen im 
Jahre 1939 auf über 32 000 in 2017 zur verringern. Während 
jedoch die 1939 in Oldenburg gebaute „Persia II“ fast acht 

Jahrzehnte die Meere kreuzte, hat es das 2002 von der koreanischen STX-
Werft gebaute Hamburger Containerschiff „Auguste Schulte“ nur auf 15 Jahre 
gebracht. Anfang 2017 beginnen Abbrecher in Bangladesch, das 210 m lange 
Schiff zu verschrotten. Ebenso kurze Dienstzeiten weisen die 2001 abgelieferte 
„Rina S“ der Elsflether Reederei Rudolf Schepers auf, deren Verwertung we-
nige Wochen vorher in Chittagong erfolgt ist, und die „HS Caribe“ der Hansa 
Shipping in Hamburg, die in Alang auf den Strand gezogen wird. Die kürzeste 
Lebensdauer ist dem Containerschiff „Seaswan 1“ vergönnt, das nach dem Bau 
2003 Ende 2016 auf dem gleichen Schiffsfriedhof sein Ende findet. Die Kapi-
tal und Ressourcen ruinierende Schifffahrtskrise fordert im Dezember 2016 
die Außerdienststellung von 18 modernen Containerschiffen. Aufgrund der 
niedrigen Raten sind sie nicht mehr wirtschaftlich zu betreiben und können 
nur noch den Schrottpreis erzielen.
Viel längere Zeit gefragt bleiben dagegen neben der bei der Heinrich Brand 
Schiffswerft unter dem Namen „Atlantik“ vom Stapel gelaufenen „Persia II“ 
ihre fünf Schwesterschiffe. Das Typschiff „Lucie Eckmann“ kommt nach dem 
Zweiten Weltkrieg unter französische und norwegische Flagge, unter der es 
bis in die 1990er als „Sandtor“ registriert bleibt. Die „Aventura“ ist bis 1986 in 
der Küstenfahrt beschäftigt, die ehemalige „Düneck“ und „Steinburg“ werden 
1970/71 abgewrackt, während die „Zukunft“ ebenfalls in die Karibik wechselt, 
wo ihre Existenz bis 2010 nachweisbar ist. 

Am 3. März 2017 schlägt einem 
der ältesten in Deutschland 
gebauten Frachtschiffe die 
letzte Stunde, als ein karibi-
scher Sturm die mit Stückgut 
beladen e „Persia II“ so schwer 
trifft, dass sie auf einer Reise 
von Port of Spain nach Kings-
town acht Seemeilen vor der 
Insel Grenada sinkt. Das 78 
Jahre zählende Schiff ist eins 
von weltweit nur neun Schif-
fen, die im März durch Unfall 
zum Totalverlust werden, wäh-
rend im gleichen Monat die 
Verschrottung von 76 Schiffen 
gemeldet wird, von denen 
einige Fahrtzeiten von gerade 
einmal 15 Jahren aufweisen. 

»Alte Wer(f)tarbeit«
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The STG is very much pleased to confirm the following 

presentations up to now:

Ship efficiency in a more and more regulated 
environment

• The Path to Ship Efficiency
 Wolfram Guntermann, Hapag-Lloyd AG, Germany

• New environmental Regulation and a broader view on impacts 
for efficient shipping

 Matthias Wiese, DNV GL, Germany

• Significance of environmental policy for the transport by sea
 Speaker to be announced

• Ship Efficiency in Port/Efficient Shore Power Supply
 Gunter Bonz, EUROGATE Container Terminal Hamburg GmbH, Germany

• Hybrid approaches for onboard power generation and 
propulsion drives

 Kay Tigges, Siemens AG, Germany

• The road towards autonomous shipping
 Oskar Levander, Rolls-Royce Marine, Finland

• Panel discussion: “Unmanned and autonomous ships – 
between desire and reality”

 Recognized experts from the marine industry and leading shipping companies 

will give their views 

Moderator: Hermann J. Klein, STG, Germany 
Antony J. Firmin, Hapag-Lloyd AG, Germany 
Carlos Jahn, Fraunhofer Center for Maritime Logistics and Services CML, Germany 
Oskar Levander, Rolls-Royce Marine, Finland 
Pierre Sames, DNV GL, Norway

• Conference dinner speech
 Achim Wehrmann, Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure, Germany 

How to save fuel costs on different ship types

• Fuel Consumption Measurement in IMO and EU Ship Fuel 
Consumption Monitoring, Reporting and Verification (MRV) 

 Andreas Maier, KRAL AG, Austria

• Energy efficiency improvements for PCTC vessels,  
present and future

 Martin v. Sydow, Wallenius Marine, Sweden

• Operational profile optimization and energy saving device 
study on a container ship

 Jinbao Wang, MARIC, China

• Fleet Performance Program - a must to survive for bulk carrier 
operator

 Bart Rombouts, CMB Group, Belgium

• ”Fuel Savings on Tankers” (Speaker and final title to be announced)

• Efficient Design and Operation of Cruise Vessels
 Sebastian Sala, Carnival Maritime GmbH, Germany

We invite you to attend the sixth conference on one of the 

key issues for future shipping: ship efficiency. The German 

Society for Maritime Technology, STG, launched this 

series of conferences to provide a platform for maritime 

leaders to exchange interdisciplinary ideas and expertise 

on questions related to Ship Efficiency. 

To register and to be kept updated on programme details 

and speakers, go to www.ship-efficiency.org. Please regis-

ter soon as the capacity of the conference room is limited.

During the conference there will be an exhibition in the 

field of energy saving where leaders of the maritime in-

dustry will present innovative products and services.

2017

6th International Conference
Hamburg 25–26 September 2017

“Ship Efficiency 4.0”  Is the maritime industry already on track?

Conference Language: English
Venue: Hotel Hafen Hamburg
Special Hotel Rates:  If booked prior to August 10 at  

Hotel Hafen Hamburg  
(Ship Efficiency 25.–26.09.2017)

Please quote booking code (in parentheses above) when booking.  
For booking and rate, see www.ship-efficiency.org

September 25

  9.00 –   9.45 Registration and Welcome

  9.45 – 15.45 Presentations

15.45 – 17.30 Panel discussion

19.00  Conference Dinner with Keynote Speaker

September 26

  9.00 – 13.00 Presentations

13.00 – 14.30 Farewell Buffet

Conference Fees: If booked prior Full fee
 to September 6

Participants € 850 € 950

STG-Members € 690 € 790

Members of affiliated € 690 € 790 
societies*

Students/Pensioners € 200 € 200
*see registration (www.ship-efficiency.org)

The conference fee includes proceedings on a CD, admittance 
at all technical sessions, lunches and refreshments, conference 
dinner and farewell buffet.
 
After this conference: You are invited to attend the first workshop 
(free of charge) of the German funded research project ProEis – 
“Influence of the ship’s hull design on the propulsion efficiency and 
the loads on the propeller induced by ice” (see www.stg.online.de)

The German Society for Maritime Technology
Schiffbautechnische Gesellschaft e.V.
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