SCHIFFBAU & SCHIFFSTECHNIK

FUTURE FUELS & ENERGY SOLUTIONS

Der Maritime Fachdialog bot neben einem umfangreichen inhaltlichen Programm auch geniigend Gelegenheiten, um Fragen zu stellen, sich

auszutauschen und zu netzwerken

Fotos: Prellwitz/DVV Media Group

,Fossile Energien werden langfristig
nicht mehr die gunstige und
verlassliche Basis bilden”

MARITIMER FACHDIALOG Am 19. Mai hat im Empire Riverside Hotel in Hamburg der Maritime Fachdialog:
Future Fuels & Energy Solutions —vormals LNG Round Table sowie Future Fuels & Energy Solutions Forum —
organisiert von der Schiff&Hafen | Ship&Offshore-Redaktion (DVV Media Group) stattgefunden. Unter neuem

Namen bot die Veranstaltung wie gehabt einen idealen Rahmen flr den Wissensaustausch und fir
Diskussionen rund um die Klimaziele der Schifffahrt.

o stehen wir derzeit? Dass

\/\/ die Technologien fir eine
)) klimaneutrale  Schifffahrt
grundsitzlich vorhanden sind, dariiber be-
steht weitgehend Einigkeit. Ebenso darii-
ber, dass es keine universelle Losung gibt.
Reedereien, Betreiber und Logistikunter-
nehmen miissen jeweils priifen, welche
Antriebstechnologien und Brennstoffe zu
ihren spezifischen operativen Einsitzen
passen. Doch was funktioniert bereits in
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der Praxis und wo bestehen noch Heraus-
forderungen? Wie zielfithrend sind aktu-
elle Regulierungen und welche Entwick-
lungen sind in anderen Weltregionen zu
erwarten? Wird das Net-Zero Framework
noch in diesem Jahr verabschiedet? Uber
diese Fragen wollen wir heute sprechen®,
so begriifite Kathrin Lau, Chefredakteu-
rin von Schiff&Hafen/Ship&Offshore,
die Teilnehmer des Maritimen Fachdi-
alogs: Future Fuels & Energy Solutions

am 19. Mai im Hotel Empire Riverside
in Hamburg. Mit der Umbenennung der
bisherigen Veranstaltungsreihen LNG
Round Table sowie Future Fuels & Energy
Solutions Forum in den Maritimen Fach-
dialog: Future Fuels & Energy Solutions
wolle man den Fokus starker auf den bran-
cheniibergreifenden Dialog legen, so Lau.
Im Mittelpunkt stehe die Frage, wie die
Schifffahrt den Weg zur Klimaneutralitit
konkret gestalten konne.



In acht Vortrdgen und einer Podiums-
diskussion gaben Branchenakteure den
Teilnehmern praxisnahe Einblicke in den
Status quo der maritimen Energiewen-
de sowie in aktuelle Entwicklungen in
Deutschland und Europa in Bezug auf die
Dekarbonisierung der Schiftfahrt.

»Als ich vor drei Jahren bei dieser
Veranstaltung sprach, war die Richtung
noch viel klarer. Damals wirkte die mari-
time Energiewende wie eine schwierige,
aber dennoch planbare Aufgabe. Heute
ist die Energiesicherheit in den Vorder-
grund und die Energiewende in den Hin-
tergrund geriickt®, erklirte Rasmus Stute,
Vice President - Area Manager Germany
bei DNV Maritime, in seiner Keynote.
Anschliefend widersprach er der allge-
meinen Vorstellung, der Transformations-
prozess hin zu einer klimafreundlicheren
Schifffahrt kénne angesichts geopoliti-
scher Krisen und wirtschaftlicher Unsi-
cherheiten aufgeschoben werden. ,Die
Energiewende wird kommen®, stellte er
klar. Wer glaubt, die Transformation sei
ausgesetzt oder gar aufgehoben, unterlie-
ge einem Trugschluss. Als zentrale Trei-
ber nannte Stute steigende und volatilere
Energiepreise sowie den internationalen
Wettbewerb. Fossile Energien wiirden
langfristig nicht mehr die giinstige und
verlassliche Basis bilden, auf die sich die
Schifffahrt jahrzehntelang verlassen habe.
Energieeffiziente Schiffe seien deshalb
nicht nur klimafreundlicher, sondern
auch wirtschaftlich sinnvoller. Gleich-
zeitig investiere insbesondere China
bereits massiv in neue Kraftstoffsyste-
me, Lieferketten und emissionsarme
Schiffe und verschaffe sich dadurch
strategische Vorteile. Kritisch be-
wertete Stute auch die regulatorische
Situation. Zwar hatten EU ETS und
FuelEU Maritime wichtige Impulse
gesetzt, ein verlésslicher globaler Rah-
men fehle jedoch weiterhin. Dennoch
dirfe die Branche nicht auf perfekte po-
litische Rahmenbedingungen warten. In-
vestitionen in Energieeffizienz, alternative
Antriebe und resiliente Energiesysteme
seien zugleich eine Absicherung gegen
CO,-Kosten, Preisschocks und technolo-
gische Riickstinde, so Stute.

,Ohne 6konomische Anreize kann
die Transformation nicht gelingen®
Auf die grundsitzliche Einordnung der
aktuellen Herausforderungen der mariti-
men Transformation durch Stute folgten
drei Impulsvortrige. Diese griffen zentrale

Fragestellungen auf und zeigten, welche
Rolle Regulierung, alternative Kraftstoffe
und technologische Innovationen auf dem
Weg zur klimaneutralen Schiftfahrt spielen
konnen.

Im ersten Impulsvortrag warb Sonke
Diesener, Senior Policy Officer beim Na-
turschutzbund Deutschland eV. (NABU),
fir eine konsequente Dekarbonisierung
der Schifffahrt und betonte zugleich de-
ren zentrale Rolle fiir den Welthandel. Die
Schifffahrt sei bereits heute der effizientes-
te Verkehrstrager fir den Giitertransport.
Gerade deshalb konne sich die Branche ho-
here Kosten fiir klimafreundliche Kraftstof-
fe leisten, ohne ihre Wettbewerbsfihigkeit
grundsitzlich zu gefihrden. Selbst deutlich
teurere alternative Kraftstoffe wiirden die
Endpreise vieler Produkte nur geringfiigig
beeinflussen. Mit Blick auf die internati-
onale Regulierung zeigte sich Diesener
vorsichtig optimistisch. Nach den jiings-
ten Verhandlungen bei der IMO seien die
Chancen gestiegen, dass zentrale Elemente
des Net-Zero Frameworks (NZF) umge-
setzt werden. Aus seiner Sicht ist jedoch
klar, dass ohne wirksame okonomische
Anreize die notwendige Transformation
nicht gelingen werden. Ein CO,-Preis oder
vergleichbare Instrumente seien entschei-

» Ein CO,-Preis oder
vergleichbare Instrumen-
te sind entscheidend,
um Investitionen in
emissionsarme Techno-
logien auszulosen «

Sonke Diesener

dend, um Investitionen in emissionsarme
Technologien auszulsen. Zum Abschluss
appellierte er an Unternehmen, sich stirker
in politische Konsultationsprozesse einzu-
bringen. Regulierungen kénnten nur dann
praxisgerecht ausgestaltet werden, wenn
technische und wirtschaftliche Expertise
aus der Branche frithzeitig in die Gesetzge-
bungsverfahren einfliefe.

Bastian Jakob, Team Lead H2-Deri-
vates bei der Deutschen Energie-Agentur
(dena), erliuterte die Chancen und Her-
ausforderungen von Wasserstoffderivaten
wie Methanol und Ammoniak, die zwar
iiber etablierte Markte und Infrastruktur
verfiigen, bislang jedoch tiberwiegend fos-
sil hergestellt werden. Als grofite Hiirde
fir den Hochlauf erneuerbarer Kraftstoffe
nannte er die fehlende Wirtschaftlichkeit
sowie die unsichere Nachfrage. Férderpro-
gramme konnten die Preisliicke zu fossilen
Energietrigern nur voriibergehend iber-
briicken, weshalb verlassliche Leitmarkte
notwendig seien. Fiir die Schifffahrt seien
daher regulatorische Klarheit und inter-
nationale Rahmenbedingungen entschei-
dend, um einen tragfahigen Markt fir gri-
ne Kraftstoffe zu schaffen.

Die Bedeutung digitaler Systemsimu-
lationen fiir die Entwicklung zukiinftiger
Schiffsantriebe stellte Dr. Felix Dahms,
Team Lead Energy System Simulation am
Forschungszentrum fiir Verbrennungs-
motoren und Thermodynamik Rostock
(FVTR), heraus. Anhand von Untersu-

chungen am Ammoniaktanker ,MS

Odin“ und dem Design eines emissi-

onsfreien Kreuzfahrtschiffs zeigte er,

wie komplex die Auslegung neuer

Energie- und Antriebssysteme ist. Si-

mulationswerkzeuge helfen dabei, un-

terschiedliche Technologien effizient
auf verschiedene Einsatzprofile abzu-
stimmen und Optimierungspotenziale
zu identifizieren, so Dr. Dahms. Sein
Fazit: ,Die maritime Energiewende wird
nicht nur durch neue Kraftstoffe, sondern
ebenso durch intelligente Systemintegrati-
on und maximale Energieeffizienz voran-
getrieben.”

Maritime Energiewende im
Reality Check

Nach den strategischen und politischen
Einordnungen berichteten im ersten Rea-
lity Check — einem bewihrten Format der
Veranstaltung — Vertreter aus der Industrie
in 15-miniitigen Vortragen iiber ihre kon-
kreten Erfahrungen mit alternativen Kraft-
stoffen und Antriebssystemen. N
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Kai Miller, Global Sea Logistics
Trade Manager, Energy & Emissions bei
Kiithne+Nagel, stellte das Biofuel-Konzept
des Unternehmens vor, das als fuel-agnostic
angelegt ist und derzeit vor allem auf nach-
haltige Biokraftstoffe setzt. Der Logistik-
dienstleister nutzt seine hohe Transport-
menge von rund 4,5 Mio. Containern pro
Jahr, um Emissionen auf Container- und
Sendungsebene transparent zu erfassen und
Kunden konkrete CO,-Einsparungen zuzu-
weisen. Miller betonte, dass Dekarbonisie-
rung nicht nur eine Nachhaltigkeitsfrage sei,
sondern vor allem tber wirtschaftliche An-
reize funktioniere. , Alle diese Bestrebungen,
hier effizienter zu werden, wurden meist
tiber das Geld getrieben’, so Miller. Mit ei-
nem digitalen Book-and-Claim- System, zer-
tifizierten Biokraftstoffen und detaillierten
Emissionsdaten will Kithne+ Nagel Un-
ternehmen dabei unterstiitzen, regulato-
rische Anforderungen zu erfiillen und
gleichzeitig in emissionsirmere Trans-
portketten zu investieren.

Sonke Stich, Vertriebsleiter der
Gebr. Friedrich Schiffswerft, prasen-
tierte das Forschungsprojekt Genes
(Ganzheitliche Transformation ma-
ritimer Mobilitit durch Einsatz griiner
Energie in Form von Wasserstoff- oder
Wasserstoffderivaten). In diesem Vorha-
ben baut die Kieler Werft den Tonnenleger
yIriton“ zu einem emissionsarmen Tech-
nologiedemonstrator um. Im Mittelpunkt
steht die Umriistung des Schiffes auf einen
hybriden Antrieb mit Batterien, Brennstoff-
zellen und Methanol als Energietriger. Ziel
ist es, ein standardisiertes Retrofit-Konzept
zu entwickeln, mit dem sich altere Schiffe
wirtschaftlich und technisch sinnvoll de-
karbonisieren lassen. Stich machte jedoch
deutlich, dass die grofite Herausforderung
derzeit weniger die Technik als vielmehr
die fehlende Marktreife vieler Komponen-
ten sei. Fiir maritime Brennstoffzellen- und
Speichersysteme gebe es bislang nur weni-
ge qualifizierte und verfiigbare Losungen.

Welche zentrale Rolle die Filtration bei
der Nutzung alternativer Kraftstoffe wie
LNG, Methanol, Wasserstoff und insbe-
sondere Ammoniak spielt, erlduterte Cars-
ten Springfeld, Vertriebsingenieur bei der
Hydac Process Technology GmbH. Auch
vermeintlich saubere Energietriger seien
entlang der Liefer- und Versorgungskette
vielfiltigen Kontaminationsrisiken ausge-
setzt, weshalb empfindliche Komponenten
wie Einspritzsysteme zuverlissig geschiitzt
werden miissten, so Springfeld. Der Ver-
triebsingenieur verwies auf die hohen
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» Windzusatzantriebe
konnen nur dann ihr
volles Potenzial

ausbreiten, wenn auch

die hydrodynamischen
Auswirkungen auf
den Schiffsrumpf

bertcksichtigt werden «

Lars Schmitz

technischen Anforderungen an Filtertech-
nik bei extremen Temperaturen und Drii-
cken sowie auf die Bedeutung passgenauer
Auslegung fiir neue Kraftstoffe. Mit Blick
auf die aktuelle Entwicklung zeigte er sich
iberzeugt, dass insbesondere Ammoniak
kiinftig eine wichtige Rolle spielen werde,
wahrend die Branche weiterhin Erfahrun-
gen mit neuen Kraftstoffen und Einspritz-
systemen sammeln miisse.

Windzusatzantriebe zwischen
Potenzial und Praxis

Wihrend im ersten Reality Check vor al-
lem aktuelle Projekte und technologische
Herausforderungen im Fokus standen,
widmete sich der zweite Reality Check
mit der Nutzung von Windenergie auf See
einer weiteren Schliisseltechnologie der
Dekarbonisierung. So stellte Robin Klos-
ke, Team Lead Engineering | Ship Design
bei der Technolog Services GmbH, eine
Methode vor, mit der sich bereits in der
frithen Entwurfsphase unterschiedliche
Windzusatzantriebe fiir Containerschif-
fe bewerten lassen. Im Mittelpunkt steht

die Frage, welchen Beitrag Segelsysteme
auf verschiedenen Routen und bei un-
terschiedlichen = Geschwindigkeiten zur
Kraftstoff- und Emissionsreduktion leisten
konnen. Mithilfe statistischer Wetter- und
Routendaten sowie herstellerspezifischer
Leistungskennwerte werde berechnet, wie
viel Kraftstoff gespart werden kann und
welche wirtschaftlichen Effekte daraus re-
sultieren. Anhand eines Fallbeispiels fiir
ein 6000 TEU-Containerschiff zeigte Klos-
ke, dass moderne Windzusatzantriebe je
nach System zwischen 11 und 17 Prozent
des Schiffswiderstands kompensieren und
auf einer Transatlantikroute Einsparungen
von rund 100 bis 150 t Kraftstoff ermogli-
chen konnen.
Lars Schmitz, Wissenschaftlicher Mit-
arbeiter am Deutschen Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt eV. (DLR), erklirte an-
schlieBend, dass Windzusatzantriebe
nur dann ihr volles Potenzial entfalten,
wenn auch die hydrodynamischen
Auswirkungen auf den Schiffsrumpf
beriicksichtigt werden. Zwar konnten
Segelsysteme erhebliche Schubkrif-
te erzeugen, gleichzeitig entstiinden
jedoch hohe Querkrifte, die Drift, zu-
satzlichen Widerstand und Einschrin-
kungen der Mandévrierfahigkeit verursa-
chen. ,Nicht einfach nur ein Segelsystem
mit moglichst hoher Kraft obendrauf stel-
len’, lautete daher seine zentrale Botschaft.
Anhand von Modellrechnungen und Op-
timierungsstudien zeigte Schmitz, dass
angepasste Rumpfformen sowie zusitzli-
che Querkraftsysteme wie Schwerter oder
Skegs die Effizienz von Windzusatzantrie-
ben deutlich steigern kénnen. Dadurch lie-
en sich sowohl die wirtschaftliche Attrak-
tivitit als auch die Emissionsminderungen
windunterstiitzter Schiffe erheblich verbes-
sern.

Dekarbonisierung benétigt regula-
torische Rahmenbedingungen

Das Ende der Veranstaltung markierte die
rund einstiindige Podiumsdiskussion, mo-
deriert von Schiff&Hafen/Ship&Offshore-
Chefredakteurin Kathrin Lau. Im Rahmen
des iibergeordneten Themas ,Klimaziele
in der Schifffahrt: Anforderungen und
Lésungsansitze” sprachen Vertreter aus
Schifffahrt, Zulieferindustrie, Klassifika-
tion und Logistik tiber technische Mog-
lichkeiten, regulatorische Unsicherheiten
und wirtschaftliche Herausforderungen.
Dr. Christoph Thiem, Director Fleet In-
novation & Projects bei Hapag-Lloyd, er-
lduterte zu Beginn, dass die Hamburger



Reederei zahlreiche EffizienzmafSnahmen
umsetzt, von Propelleroptimierungen iiber
Rumpfreinigungen bis hin zur Hauptma-
schinenoptimierung und zu neuen Tech-
nologien zur Fouling-Vermeidung. Die
einfachen Einsparpotenziale seien inzwi-
schen weitgehend ausgeschéopft, weshalb
neue Mafinahmen zunehmend speziali-
sierter wiirden, so Dr. Thiem. Peter Miiller-
Baum, VDMA-Geschiftsfithrer Engines &
Systems und Power-to-X for Applications
sowie CIMAC-Generalsekretir, betonte,
dass der sogenannte Blumenstraufl mog-
licher Lésungen immer grofler werde und
neben Biokraftstoffen auch synthetische
Kraftstoffe benétigt wiirden. Nuklearan-
triebe und Onboard Carbon Capture sei-
en beispielsweise technisch interessante
Optionen, wiirden nach Einschitzung der
Experten jedoch kurzfristig keine grundle-
gende Trendwende bewirken. Rasmus Stu-
te bezeichnete Onboard Carbon Capture
als mogliche Briickentechnologie, deren
Wirtschaftlichkeit jedoch stark von einem
wirksamen CO,-Preis abhidnge. Beim The-
ma Nuklearenergie sahen die Diskutanten
weniger technische als vielmehr gesell-
schaftliche und politische Hiirden, da die
Akzeptanz nuklear betriebener Schiffe in
Hifen fraglich sei.

Ein weiterer Schwerpunkt der Diskus-
sionsrunde lag auf alternativen Kraftstoffen
und deren Sicherheitsanforderungen. Aus
dem Publikum wurde insbesondere die Nut-
zung von Ammoniak kritisch hinterfragt, da
der Kraftstoff hochtoxisch ist und Bedien-
tehler schwerwiegende Folgen haben kénn-
ten. Dr. Thiem verwies darauf, dass moderne
Automatisierungssysteme die Risiken deut-
lich reduzieren und Hapag-Lloyd bislang
keine schwerwiegenden Zwischenfille mit
alternativen Kraftstoffen erlebt habe. Gleich-
zeitig riumte er ein, dass die zunehmende
Zahl von Dual-Fuel-Schiffen den Bedarf
an qualifiziertem Personal deutlich erhohe.
Auch Stute betonte, dass neue Kraftstoffe
nur dann eingefiihrt werden diirften, wenn
sie ein Sicherheitsniveau erreichen, das mit
konventionellen Brennstoffen vergleichbar
sei. Gyde Andresen-Paulsen, Referentin fiir
Schiffbau und Meerestechnik beim Deut-
schen Maritimen Zentrum (DMZ), hob
hervor, dass die Aus- und Weiterbildung
deshalb zu den entscheidenden Erfolgs-
faktoren der Transformation gehére. Neue
Technologien und alternative Energietrager
missten stirker in Ausbildungsprogramme
integriert werden, um Fachkrifte auf die An-
forderungen der Zukunft vorzubereiten, so
Andresen-Paulsen. Dariiber hinaus sprach

sie sich fiir eine engere Zusammenarbeit
zwischen Schiffbau, Schifffahrt und Ener-
giewirtschaft aus, um Synergien zu nutzen
und die Wettbewerbsfihigkeit des Standorts
Deutschland zu sichern.

Kontrovers diskutiert wurde auch die
Frage, ob das internationale NZF in abseh-
barer Zeit verabschiedet wird. Wahrend
die technischen Elemente des Regelwerks
weitgehend als konsensfihig gelten, se-
hen die Teilnehmer insbesondere bei den
wirtschaftlichen Mechanismen erhebliche
politische Konflikte. Miiller-Baum &u-
Berte die Sorge, dass das Vorhaben sogar
noch einmal grundlegend neu verhandelt
werden konnte, was die Unsicherheit fiir
Investoren verlingern wiirde. Gleichzeitig
wurde darauf hingewiesen, dass bereits be-
stehende Instrumente wie der europiische
Emissionshandel erste Wirkung entfalten.
Kai Miller von Kithne+Nagel berichte-
te von wachsendem Kundeninteresse an
Biokraftstoffen und nachhaltigen Trans-
portlosungen. Viele Unternehmen wiirden
inzwischen die CO,-Kosten aktiv in ihre
Entscheidungen einbeziehen und nach
nachhaltigen Transportoptionen fragen.
Dennoch bestehe weiterhin eine Liicke
zwischen Pilotprojekten und einer breiten
Marktdurchdringung. Die Diskussionsteil-
nehmer waren sich einig, dass die Dekar-
bonisierung weniger an technologischen
Grenzen scheitere als an wirtschaftlichen
und regulatorischen Rahmenbedingun-
gen. Zum Abschluss iiberwog trotz aller
Unsicherheiten ein vorsichtiger Optimis-
mus. Die Branche verfiige tiber zahlreiche
technische Losungen, miisse nun aber Ska-
lierung, Ausbildung und politische Verlass-
lichkeit voranbringen. Ein international ab-
gestimmtes NZF wiirde nach Ansicht vieler
Panelisten den entscheidenden Impuls lie-
fern, um Investitionen zu beschleunigen
und die Schifffahrt auf einen nachhaltigen
Dekarbonisierungspfad zu fithren.

sIch glaube, wir haben heute gesehen,
dass wir schon viel erreicht haben, auch
wenn noch einiges vor uns liegt. Ich mochte
an dieser Stelle noch einmal Rasmus Stute
zitieren: ,Vor ein paar Jahren war die Rich-
tung noch klarer. Ich hoffe, dass wir wieder
dorthin zuriickfinden und uns dann stirker
auf das Wesentliche konzentrieren kon-
nen®, so Kathrin Lau zum Abschluss des
Maritimen Fachdialogs.

Unterstiitzt wurde die Veranstaltung
von der Klassifikationsgesellschaft DNV,
der Hydac International GmbH, der Meck-
lenburger Metallguss GmbH und dem
DMZ.

Qualitat und Prazision
»Made in Germany“

mecklenburger-metallguss.de
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