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alternativios M SEITE 10-11
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Griner Anstrich: Das allein reicht schon lange nicht mehr. Die namhaften Reedereien begreifen das Thema Umweltschutz als eine Verpflichtung

Reichlich Chemie in
der Schifffahrt

Maritime Wirtschaft experimentiert intensiv mit den
Antriebskonzepten und Treibstoffen von morgen

Hand aufs Herz: im Chemie-
unterricht aus den lange zu-
riickliegenden  Schulzeiten
immer gut aufgepasst? Noch
alle wichtigen Formeln abruf-
bereit ,,auf dem Schirm“?

Wohl dem, auch und gerade
in der Schifffahrt, der auf die-
se Fragen mit einem klaren
»Ja“ antworten kann. Gut er-
haltene Chemie-Schulkennt-
nisse sind ndmlich in diesen
Tagen durchaus von Nutzen,
wenn man der an Dynamik
gewinnenden Fachdiskussion
um den Treibstoff der Zukunft
fiir die Schifffahrt weiterhin
folgen will.

Ob LNG, Methanol, Am-
moniak, Wasserstoff oder na-
tlirlich weiterhin Glbasierte

Treibstoffe, darum geht es in-
zwischen in jeder Fachdiskus-
sion um die Treibstoffe von
morgen. Das ist schon jetzt er-
kennbar: Es wird so etwas wie
einen ,Treibstoffmix“ geben.
Aus Sicht der Reedereien geht
es nicht nur um einen preis-
giinstigen Brennstoff, sondern
auch darum, dass dieser welt-
weit verldsslich und auch in
der geforderten Qualitit zur
Verfiigung steht. Der Hand-
lungsdruck ist jedenfalls grof3.
Bis 2050, so das Branchenver-
sprechen, will, soll und muss
die Weltschiftfahrt ,,klimaneu-
tral“ unterwegs sein. Es gibt
schon jetzt Reedereien, die
dieses Ziel deutlich friiher er-
reichen wollen. B EHA
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EU-Emissionshandelssystem
sorgt fuir drastische Mehrkosten

Jahrliche Zusatzkosten pro Schiff steigen in Millionenhodhe - Betreiber kleinerer Flotten unter Druck

von Friederike Hesse
Mitgriinderin und Managing Director
des digitalen Lésungsanbieters
fr klimaneutrale Seeschifffahrt,
zero44, mit Sitz in Berlin

Schifffahrtsunternehmen wer-
den ab 2024 in den europii-
schen Emissionshandel (EU
ETS) einbezogen und miissen
dann Emissionszertifikate fiir
jede ausgestoflene Tonne CO,
vorweisen. Der Preis dafiir
liegt aktuell bei 90 Euro pro
Tonne.

Im EU ETS werden alle
Emissionen von Schiffen iiber
5000 GT erfasst, die EU-Ha-
fen fiir Reisen innerhalb der
EU anlaufen, 50 Prozent der
Emissionen von Reisen, die
auflerhalb der EU beginnen
oder enden, sowie alle Emissi-
onen, die am Liegeplatz in EU-
Hifen ausgestof’en werden.

Die Ausweitung des EU ETS
auf die Seeschifffahrt erfolgt
schrittweise: So miissen fiir
40 Prozent der 2024 erfassten
und MRV-verifizierten Emissi-
onen (gemifl EU-Verordnung
zur Uberwachung, Berichter-
stattung und Priifung der CO,-
Emissionen aus dem Seever-
kehr) Zertifikate vorgehalten
werden, 70 Prozent 2025 und
100 Prozent ab 2026.
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Der Loésungsanbieter zero44
erwartet bei Tankern fiir das Jahr
2026 einen Anstieg der Betriebs-
kosten von rund einer Million Euro,
abhdngig vom Fahrtgebiet und
vom CO,-Emissionsprofil

Wihrend die finanziellen
Auswirkungen fiir Endkun-
den minimal sein diirften, hat
die Ausweitung des EU ETS
fiir Schifffahrtsunternehmen
wahrscheinlich erhebliche fi-
nanzielle Konsequenzen. Die
Betriebskosten eines durch-
schnittlichen, zehn Jahre alten
Bulk Carriers, der ca. 16.000
Tonnen CO, pro Jahr ausstoft,
werden beispielsweise 2026
um 1,4 Millionen Euro steigen
- wenn das Schiff ausschlief’-

§TENA SUEKE

lich zwischen EU-Hifen ver-
kehrt. Abhdngig vom zugrun-
de liegenden Zertifikate-Preis
konnen diese Kosten aber
auch deutlich héher ausfallen.
Dabei unterscheiden sich
die Kostenimplikationen fiir
verschiedene Schiffe, da diese
je nach Typ in unterschied-
lichen Regionen unterwegs
sind und unterschiedliche
CO,-Emissionsprofile aufwei-
sen. Basierend auf MRV-Daten
ergibt sich folgendes Bild:
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= Der EU ETS wird die durch-
schnittlichen jihrlichen Be-
triebskosten pro Container-
schiff 2024 um 550.000 Euro
und 2026 um 1,4 Millionen
Euro erhohen.

= Fur Bulk Carrier, die laut
MRV-Daten auf 15 Prozent In-
tra-EU-Reisen und 85 Prozent
Extra-EU-Reisen  unterwegs
sind, werden 2026 zusitzliche
Betriebskosten von 260.000
Euro pro Schiff anfallen und
2024 bereits 96.000 Euro.

= Fiir Tanker erhohen sich die
Betriebskosten im Jahr 2026
um etwa eine Million Euro
jahrlich. Fiir 2024 ist ein Kos-
tenanstieg um 380.000 Euro
ZUu erwarten.

Die Frage, wer die erhohten
Kosten aus dem EU ETS trigt,
wird von Gesetzgebern und
Branchenteilnehmern noch
diskutiert. =~ Wahrscheinlich
ist, dass in Zeit-Charterver-
tragen die Charterer die Kos-
ten libernehmen miissen. Die
internationale  Schifffahrts-
organisation The Baltic and
International Maritime Coun-
cil (BIMCO) unterstiitzt diese
Linie mit ihrer ETS-Klausel
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Jahrlicher Anstieg der Betriebskosten
pro Schiffstyp aufgrund des EU ETS von 2024 bis 2026 in Euro
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Quelle: European Commission 2020 Annual Report on CO, Emissions from Maritime Transport

fiir Chartervertrige. Unter-
nehmen kénnen auch dem
Beispiel von Maersk und MSC
folgen, die bereits jetzt ETS-
Zuschldge pro TEU kommu-
nizieren. Betreiber kleinerer
Flotten sehen sich ab 2024
jedoch mit einer signifikanten
Erhohung ihrer Kosten kon-
frontiert. Diese Akteure konn-

ten groflere Probleme mit
dem Umsetzen von Energie-
effizienzmafinahmen haben.
Aufgrund ihrer individuellen
Geschiftsmodelle konnen sie
Kosten moglicherweise nicht
einfach auf andere umlegen,
und sie sind auch nicht in der
Lage, unterschiedliche Emis-
sionsprofile in ihrer Flotte

.Reedereien sollten nun
handeln und nicht bis zur
letzten Minute warten.
Sie kbnnen schon jetzt
digitale Losungen nutzen,
um zu verstehen, wie
hoch ihre Belastungen
ausfallen werden”

Friederike Hesse
Managing Director zero44

zu nutzen, um ihre EU-ETS-
Belastung zu begrenzen.
Reedereien sollten daher
nun handeln und nicht bis
zur letzten Minute warten.
Sie konnen schon jetzt digi-
tale Losungen nutzen, um zu
verstehen, wie hoch ihre Be-
lastungen ausfallen werden.
Bestenfalls bieten ihnen die-
se auch Zugang zum Emissi-
onszertifikate-Markt, sodass
sie darauf vorbereitet sind,
kiinftig  Zertifikate kaufen,
hedgen und handeln zu kén-
nen - sowohl fiir sich selbst,
ihre Document of Compliance
(DoC)-Holder, als auch fiir ihre
Charterer. ® bo
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Ziel ist die Serienfertigung

Ostseestaal aus Stralsund baut seit zehn Jahren Binnenschiffe mit Elektroantrieb -

Autofahre fur LUbeck-Travemunde vor der Ablieferung

Auf dem Geldnde des
Maritimen Industrie- und
Gewerbeparks Volkswerft in
Stralsund entsteht derzeit
eine fur die Hansestadt
Lubeck bestimmte Elektro-
Autofdhre

3/

Meter lang wird die neue
Autofahre fUr die Trave

Noch vor rund einem Jahr-
zehnt trat das Stralsunder
Unternehmen Ostseestaal im
Schiffbau vornehmlich als

Zulieferer in Erscheinung,
spezialisiert auf die 3-D-
Kaltumformung von Blechen.
Perspektivisch wollte das Ma-
nagement das Firmenprofil
aber nicht darauf beschrin-
ken und stief} bereits vor Aus-
bruch der Wirtschafts- und
Finanzkrise 2008, die dem
Schiffbau schwer zusetzte,
strategische  Uberlegungen
an, das Unternehmen in der
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Produktentwicklung und Fer-
tigung breiter aufzustellen.

,Eine unserer Analysen
miindete in dem Ergebnis,
dass kleinere und langsam
fahrende Binnenschiffe mit
Elektroantrieb wirtschaftlich
zu betreiben sind“, blickt Ingo
Schillinger, Business Unit Ma-
nager bei Ostseestaal, zurtick.
»Insbesondere Fihren und
Fahrgastschiffe mit bis zu 300
Passagieren.”

Der Markteinstieg gelang
vor zehn Jahren mit dem
Elektro-Solar-Fahrgastschiff
»Solaaris“, das auf dem Aa-
see in Miinster (Nordrhein-
Westfalen) verkehrt und bis
zu 60 Passagiere befordert.
Den Stralsunder Ingenieuren
und Konstrukteuren gelang
es, durch extreme Leicht-
bauweise und den Einsatz
energieverbrauchsoptimier-
ter Komponenten wie LED-
Leuchten den Energiebedarf
so weit zu senken, dass die
Elektroschiffe im Vergleich zu
konventionellen Einheiten fiir
die gleiche Leistung nur ein
Viertel der Antriebsleistung
bendtigen. Das {iiberzeugte
potenzielle Kunden.

In der Folge baute Ostsee-
staal unter anderem vier Fah-
ren, die auf Berlins Wasser-
straflen unterwegs sind und

Rendering: Ampereship

jeweils bis zu 60 Personen an
Bord nehmen kénnen.

Damit gehorte Ostseestaal
neben Herstellern vor allem
in Norwegen zu den Pionie-
ren der E-Mobilitit auf dem
Wasser. Inzwischen verfolgen
auch etliche andere Werften
im In- und Ausland batterieba-
sierte Schiffsantriebskonzepte
fiir Binnen- und Kiistengewds-
ser. Die groflere Marktdichte
fiihrt Schillinger auf mehrere
Faktoren zuriick: Beispiels-
weise ist die Entwicklung der
Batterietechnik in den zu-
riickliegenden Jahren rasant
vorangeschritten, so dass die
Energiespeicher deutlich leis-
tungsfdahiger und auch preis-
glinstiger geworden sind.
Auch hat der Staat Forderpro-
gramme aufgelegt, die den
Reedern die Entscheidung fiir
einen emissionsfreien Elektro-
antrieb erleichtern sollen.

,Technisch gibt es in unse-
rem Marktsegment im Grunde
kaum noch Limits“, sagt Schil-
linger, der von Beginn an bei
Ostseestaal und der eigens
gegriindeten Tochterfirma
Ampereship fiir die Sparte
Elektroschiffe zustindig ist.
~Wie ein Schiffsprojekt be-
triebstechnisch ausgelegt ist,
hédngt entscheidend von den
jeweiligen Einsatzbedingun-
gen, dem Fahrprofil und der
Ladeinfrastruktur fiir die Bat-
teriepakete ab.”

Der Grofiteil der bisher 15
bei Ostseestaal gebauten und
abgelieferten  Elektro-Solar-
schiffe waren Einzelprojekte.
Entsprechend individuell
und auch komplex gestaltete
sich die jeweilige Umsetzung.
Zum Beispiel entscheidet sich
in der Kostenkalkulation fiir
das gesamte Betriebssystem,
ob der stromungsoptimierte
Schiffsrumpf aus Aluminium
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oder aus Stahl gefertigt wird.
Da die Batteriepakete trotz

hoéherer Leistungsfihigkeit
viel Masse an Bord darstel-
len, ist die Energiekapazitit
des Antriebs abhdngig davon,
wie oft und schnell die Batte-
rien am Landanschluss nach-
geladen werden kénnen. Um
die Ladeinfrastruktur sicher-
zustellen, bedarf es enger
Abstimmungen mit dem Auf-
traggeber und den Genehmi-
gungsbehorden am kiinftigen
Einsatzort.

In einem Forschungspro-
jekt wird bei Ostseestaal da-
ran gearbeitet, in Zukunft zu
einer kostensenkenden Seri-
enfertigung von Elektro-So-
larschiffen zu kommen. Nach
Angaben von Schillinger sol-
len Antriebsmodule entwi-
ckelt werden, die vielfiltig
anwendbar sind. Das heifdt,
sie lassen sich in Schiffen un-
terschiedlicher Konstruktion
standardméRig integrieren.
Dies konnte die Nachfrage
nach E-Ships steigern, zumal
es in Deutschland ,einen
immens veralteten Flotten-
bestand an Binnenschiffen
gibt“, so der Ostseestaal-
Manager. Gegenwartig fertigt
das Stralsunder Unterneh-
men auf dem benachbarten
Gelinde des Maritimen In-
dustrie- und Gewerbeparks
Volkswerft eine Elektro-Au-
tofihre fiir die Hansestadt

Per Stapelhub brachte
Ostseestaal mit seiner Toch-
terfirma Ampereship Ende
2022 ein 22,50 Meter langes,
vollelektrisches Binnenfahr-
gastschiff flir die Zlirichsee-
Schifffahrtsgesellschaft zu
Wasser

14000

Liter Diesel spart die
LUbecker Elektrofahre
gegenuber dem
Vorgangerschiff ein

Liibeck. Ostseestaal war im
vorigen Jahr von der Stadt-
verkehr Liibeck GmbH mit
dem Bau des als Doppelend-
fihre konzipierten Schiffes
beauftragt worden. Die Elek-
tro-Autofdhre soll kiinftig
den Liibecker Stadtteil Tra-
vemiinde mit der ebenfalls
zur Hansestadt gehorenden
Halbinsel Priwall verbinden.
Die neue 37 Meter lange und
13,5 Meter breite Fihre kann
fiir die 240 Meter lange Uber-
fahrt iiber die Trave bis zu
300 Personen sowie 15 Fahr-
riader und 18 Pkw, alternativ
zwOlf Pkw plus zwei Lkw an
Bord nehmen.

Ostseestaal hatte bereits im
Herbst 2017 mit der ,,Sankta
Maria II“ die weltweit erste
Elektro-Autofihre fiir Bin-
nengewdsser gebaut. Die aus-
schliefflich mit Solarenergie
und Batteriestrom betriebe-
ne Flussfihre verkehrt grenz-
iiberschreitend iiber die Mo-
sel zwischen der Gemeinde
Oberbillig und dem benach-
barten Wasserbillig in Lu-
xemburg. Die 28 Meter lange
»Sankta Maria 11 befordert
pro Fahrt bis zu 45 Personen
und sechs Autos. Durch den
Wegfall der vorherigen kon-
ventionellen Autofihre wer-
den jahrlich rund 14.000 Li-
ter Diesel eingespart und die
Abgas- und Lirmemissionen
deutlich reduziert. m schw/bo

Foto: Ostseestaal
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Synthetisches Methanol aus Bremerhaven

Kraftstoff fur die neue ,Uthdrn” - GrofSprojekt startete im Januar 2023 in der Weser-Metropole

Fiir die Entwicklung von syn-
thetischem Methanol fiir die
Schifffahrt stehen jetzt 6,5
Millionen Euro aus dem Pro-
gramm ,,Entwicklung regene-
rative Kraftstoffe“ des Bun-
desministeriums fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) zur Ver-
fligung.

Das Technologie-Transfer-
Zentrum (ttz) Bremerhaven
hat die Mittel gemeinsam mit
dem Alfred-Wegener-Institut,
Helmholtz-Zentrum fiir Polar-
und Meeresforschung (AWI),
dem Institut fiir Seeverkehrs-
wirtschaft und Logistik (ISL)
und den Unternehmen UTG
Unabhéngige Tanklogistik
GmbH, Green Fuels GmbH
und der Reederei F. Laeisz er-
folgreich akquiriert. Sie sollen
der Entwicklung einer Tech-
nologie zur Herstellung von
synthetischem Methanol als
Kraftstoff fiir die Schifffahrt
in Bremerhaven dienen. Zahl-
reiche weitere Unternehmen
und Institutionen aus der Re-
gion unterstiitzen das Projekt.

,Das Projekt verfolgt das
Leitziel, fliissige synthetische
Kraftstoffe fiir die Schifffahrt
zu etablieren, um die CO,
Emissionen fossiler Energietra-
ger durch wasserstoftbasierte
Energietrager zu vermeiden®,
erklart Prof. Dr.-Ing. Gerhard
Schories, Institutsleiter beim
ttz Bremerhaven. ,,Dabei wird
die Bereitstellung von griinem
Wasserstoff und recyceltem
CO, in ausreichenden Men-
gen vorausgesetzt und der
Aufbau einer entsprechenden
Infrastruktur als essenziell
betrachtet.”

Kern des Vorhabens sind
die Entwicklung und der
Aufbau einer Anlage zur syn-
thetischen (,griinen“) Metha-
nolherstellung im Demonstra-
tionsmaf3stab in Bremerhaven
und die direkte Verwendung
des Kraftstoffes fiir das neu

ANZEIGE

,made in Bremerhaven“ bebunkert werden

gebaute Forschungsschiff ,,Ut-
hérn“ vom Alfred-Wegener-
Institut. Das Schiff ist mit zwei
Zur Methanolverbrennung
umgeriisteten Dieselmotoren
ausgestattet, wurde im No-
vember 2022 getauft und soll
nach Restarbeiten und Erpro-
bungen im Friihjahr 2023 in
den Dienst gestellt werden.
,Wir wollen fiir die Herstel-
lung von griinem Methanol

500

Kilogramm synthetisches
Methanol soll die geplante
Demonstrationsanlage am
Tag produzieren

ein kiirzlich im ttz Bremerha-
ven entwickeltes Verfahren
zur Bereitstellung von CO,
nutzen. Hierbei wird das CO
mineralisch gebunden und
Abwarme der Methanolsyn-
these als Energiequelle ge-
nutzt“, schildert Schories.

Da Methanol gute Lager-
und Transporteigenschaften
besitzt, hat es im Vergleich zu
beispielsweise reinem Wasser-
stoff oder Ammoniak zahlrei-
che Vorteile bei Lagerung und
Handling. Auch ist es gut bio-
logisch abbaubar, das ist wich-
tig im Falle von Havarien auf
See oder im Hafen. Zusitzlich
kénnen bestehende Tanklager
und Tanktransporter mit we-
nig Aufwand umgeriistet und
weiter genutzt werden.

Die geplante Demonstra-
tionsanlage soll mindestens
500 Kilogramm synthetisches
Methanol am Tag produzie-
ren. Zur Gewdhrleistung des

Die fast fertig gestellte ,Uthérn®, hier kurz nach ihrem Stapellauf, soll demnéachst mit Methanol

Betriebs der Methanolsynthe-
seanlage und der Abnahme
des hergestellten Methanols
wird im Rahmen des Projektes
auch ein Be- und Vertriebs-
konzept erstellt. Somit kann
auch eine wirtschaftliche Be-
trachtung und die Erstellung
eines Businessplans gewdhr-
leistet und eine Kostenreduk-
tion der Herstellung von grii-
nem Methanol berticksichtigt
werden. Um den Kreislauf zu
schliefen, ist die Methanol-
produktion an den Kraftstoff-
verbrdauchen des Neubaus des
Forschungsschiffes ,,Uthorn“
ausgerichtet und kann dort di-
rekte Anwendung finden.
Bremerhaven ist zweitgrof3-
ter Seehafen in Deutschland.
Dieses Vorhaben kann somit
als Leuchtturmprojekt in Bre-
merhaven dienen und den
Ausbau und Markthochlauf
der Technologie unterstiit-
zen. Die Erzeugung und Ver-

REINTJES

POWERTRAIN SOLUTIONS

Schutzen Sie die Umwelt und erhéhen Sie gleichzeitig lhre

Flexibilitat mit dem REINTJES Hybridsystem

Weitere Informationen finden Sie hier: www.reintjes-gears.de
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marktung von synthetischen
Kraftstoffen am  Standort
Bremerhaven wire ein ers-
ter, erforderlicher Schritt in
eine nachhaltigere und lokale
Energietragerversorgung und
kann zudem dazu beitragen,
von Importen fossiler Energie-
trager kiinftig unabhéangiger
zu werden.

Alle am Projekt beteilig-
ten Unternehmen und For-
schungseinrichtungen  sind
in Bremerhaven ansissig, so
konnen regionale Potenziale
gehoben sowie Synergien
optimal genutzt werden. Die
Nachfrage nach synthetischen
Kraftstoffen wird vor allem in
den Seehifen in den kommen-
den Jahren stetig steigen, da
kiinftig immer mehr Seeschif-
fe mit einem derartigen An-
trieb ausgestattet werden und
von einem sich verdndernden
Bunkerverhalten (hdufigere
Aufnahme von Kraftstoff auf-
grund reduzierter Reichwei-

Kontakt

ten) der Seeschifffahrt auszu-
gehen ist.

Daher kann dieses Vorha-
ben in vielerlei Hinsicht als
Blaupause dienen. Es besteht
eine generelle Ubertragbar-
keit fiir andere Hafenstidte
mit dhnlichen Anwendungsge-
bieten und infrastrukturellen
Gegebenheiten. Zudem kann
dieses Projekt als Konzept fiir
die Herstellung und Anwen-
dung weiterer E-Fuels, wie
E-Diesel, angesehen werden.
Zugleich erfolgt die Stirkung
des Wissenschafts- und Wirt-
schaftsstandorts  Bremerha-
ven sowie die Beschleunigung
der Dekarbonisierung im Ver-
kehrsbereich, in diesem Fall
der Seeschifffahrt.

»In den nichsten vier Jah-
ren werden wir uns mit den
Kooperationspartnern diesen
Themen widmen und freuen
uns, dafiir die Mittel aus Ber-
lin nach Bremerhaven gelotst
zu haben*, freut sich Schories

,Das Projekt verfolgt
das Leitziel, flussige
synthetische Kraftstoffe
far die Schifffahrt zu
etablieren, um die CO ;-
Emissionen fossiler
Energietrager durch
wasserstoffbasierte
Energietrager zu

vermeiden”

Prof. Dr.-Ing. Gerhard Schories
Institutsleiter ttz Bremerhaven

iber den im Januar 2023 er-
folgten Projektstart.

Das Projekt mit dem Namen
MariSynFuel wird im Rahmen
des Gesamtkonzepts Erneu-
erbare Kraftstoffe mit insge-
samt 6.586.425 Euro durch
das Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr gefor-
dert. Die Forderrichtlinie fiir

5 die Entwicklung regenerativer

Kraftstoffe wird von der NOW
GmbH koordiniert und durch
die Projekttrager VDI/VDE
Innovation + Technik GmbH
sowie die Fachagentur Nach-
wachsende Rohstoffe e. V. um-
gesetzt.

Hintergrund: Das ttz Bre-
merhaven versteht sich als
Forschungsdienstleister und
betreibt anwendungsbezogene
Forschung und Entwicklung.
Unter dem Dach des ttz Bre-
merhaven arbeitet ein interna-
tionales Experten-Team in den
Bereichen Lebensmittel und
Ressourceneffizienz. M bo

,,DEKARBONISIERUNG IST
EINE HERAUSFORDERUNG.
WIR SIND FUR SIE DA.
SCHNELL. UNKOMPLIZIERT.“

DIRECTOR OPERATIONS

GERMANY

BUREAU
VERITAS
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Der richtige Kurs zur
maritimen Energiewende

Nur mit vereinten Kraften sowie alternativen Antriebsarten
und Treibstoffen lassen sich die anvisierten Vorgaben erfullen

L ':
von Rolf Stiefel
Regional Chief Executive Marine &
Offshore bei der Klassifikations-
gesellschaft Bureau Veritas

Umweltschutz und Nachhal-
tigkeit zdhlen derzeit zu den
zentralen Herausforderungen
der Schifffahrt. Mit dem Ener-
gy Efficiency Existing Ship In-
dex (EEXI) und dem Carbon
Intensity Indicator (CII) sind
in diesem Jahr zwei weiter re-
gulatorische Mafinahmen in
Kraft getreten, um die ehrgei-
zigen Klimaziele der Interna-
tional Maritime Organization
(IMO) zu erreichen. Kein leich-
ter Auftrag fiir die Akteure der
Branche. Nur mit vereinten
Kriften sowie alternativen
Antriebsarten und Treibstof-
fen lassen sich die anvisierten
Vorgaben erfiillen - viel Zeit
bleibt jedoch nicht.

Der EEXI verpflichtet beina-

.Im Alleingang ist die
maritime Energiewende
flr Reedereien und
Werften nicht zu
bewerkstelligen”

Rolf Stiefel
Regional Chief Executive Marine
& Offshore bei Bureau Veritas

he die gesamte fahrende Welt-
handelsflotte (Schiffe {iber
400 GT), ihren CO,-Ausstof}
je nach Schiffstyp um bis zu
50 Prozent zu reduzieren. Da-
mit die Emissionen der Schif-
fe den Vorschriften des EEXI
entsprechen konnen, werden
derzeit vielfach Leistungsre-
duzierungen installiert, die
die Maximalgeschwindigkeit
verringern.

Insbesondere fiir jilingere
Schiffe gewinnt zudem das In-
teresse, sogenannte ,Energy
Saving Devices“ (ESD) nachzu-
riisten, an Bedeutung. Zu den
gingigen ESD zdhlen optimier-
te Propeller, Propellerdiisen
und die Luftschmierung von
Riimpfen. Aber auch Systeme,
um den Wind auf See zur Un-
terstiitzung des Antriebs zu
nutzen - wie beispielsweise
der Flettner-Rotor, feststehen-
de Segel oder Drachen - kom-
men vermehrt zum Einsatz.

Als eine weitere Mafinahme,
um die Klimaziele der IMO
zu erreichen, erfolgt mittels
des CII eine CO,Einstufung
der Schiffe (iiber 5000 GT).
Je nach CO,-Intensitdt gibt es
von A bis E fiinf Kategorien.
Reedereien, deren Schiffe in
drei  aufeinanderfolgenden
Jahren nur mit Klasse D oder
E (einmalig) bewertet wurden,
miissen verbindlich Mafinah-
men vorlegen, um mit dem
CO,-Ausstofy des Schiffs min-

destens wieder in die Klasse
C zuriickzukehren. Gerade
beim CII gibt es aber noch
viele Unsicherheiten, denn
das Fahrprofil der Schiffe wird
traditionell durch die Charte-
rer und nicht durch die Ree-
dereien festgelegt. Auflerdem
hidngt das erzielte CII-Rating
von vielen Faktoren ab. Nur in
Kooperation konnen Reede-
reien und Charterer die Werte
positiv beeinflussen.

Vermutlich wird es in den
kommenden Jahren zu wei-
teren Anpassungen der CII-
Vorschriften kommen, da
das bestehende, von der IMO
eingefiihrte Regelwerk einige
Mingel aufweist. Zum Beispiel
wirkt sich ein gefahrener Um-
weg im Vergleich zu einer CO,
einsparenden Wartezeit posi-
tiv auf das CII Rating aus.

Dabei steht die gesamte
Schiffsbranche schon jetzt
madchtig unter Druck, um die
maritime Energiewende um-
zusetzen - denn diese findet
genau jetzt statt. Daher ist es
wichtiger denn je, die alter-
nativen Treibstoffe sowie An-
triebsarten genau zu verste-
hen und sie auf ihre Eignung
fiir das jeweilige Schiff zu
tiberpriifen.

,»Schifffahrt ist nicht gleich
Schifffahrt“ lautet hierbei un-

Immer haufiger kommen
Systeme wie der Flettner-Rotor,
um den Wind auf See zur
Unterstiitzung des Antriebs zu
nutzen, zum Einsatz

ser Motto. Es gilt, individuelle
Losungen fiir die unterschied-
lichen Sektoren der mariti-
men Branche zu finden: Ar-
beitsboote wie Bagger, Krine,
Schlepper und Fihren sind
anders zu bewerten als Off-
shore Windversorgungsschif-
fe oder Containerriesen im
Asien-Dienst. Die Bandbreite
der zukiinftig in der Schiff-
fahrt eingesetzten Brennstoffe
wird sich radikal vergrofern.
Neben den traditionellen fos-
silen Treibstoffen wird es eine
Vielzahl von biologischen
und synthetischen Losungen

30

Prozent der maritimen
Treibstoffe verbrauchen
Tanker, Bulker und
Containerschiffe

geben, die aus erneuerba-
ren Quellen erzeugt werden.
Dabei muss vor allem fiir die
riesigen Tanker, Bulker und
Containerschiffe eine Alter-
native gefunden werden, da
diese rund 80 Prozent des ma-
ritimen Treibstoffes verbrau-
chen und somit den grofiten
Anteil an den CO,-Emissionen
haben.

Im Alleingang ist die mari-
time Energiewende fiir Ree-
dereien und Werften nicht
zu bewerkstelligen. Als Klas-
sifikationsgesellschaft unter-
stiitzen wir unsere Kunden
auf dem Weg in eine dekar-
bonisierte Zukunft unter Be-
riicksichtigung der verschie-
denen Schiffstypen sowie der
Fahrprofile - und natiirlich
auch im Hinblick auf Verfiig-
barkeit, Kosten und Emissio-
nen der infrage kommenden
Brennstoffe. Wir bieten un-
ser Fachwissen sowie eine
neutrale Position an, die fiir
die Beurteilung neuer Tech-
nologien erforderlich sind.
Es gilt dabei vor allem - wie
in einem aktuellen White Pa-
per von Bureau Veritas - den
~Well to Wake“-Zyklus der
verschiedenen Antriebsmittel
zu betrachten. Nur auf diese
Weise lassen sich wirkliche
Emissionsvermeidungen er-

Fotos: Sea-Cargo, BV
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Volumetrischer Energiegehalt

verschiedene alternative Kraftstoffe im Vergleich zu herkommlichen Treibstoffen

MGO
Sl Biodiesel
MDO 34 MJ/
35.9 MJ/I
Metanol Lqg NH3 Lqg H2 H2
@ o o .
Metanol Liquefied Liquefied H, @
15.6 MJ/I Ammonia Hydrogen 700 bars
1.3 MJ/ 8.5t09.2MJ/I 4.8 MJ/I
L ) Quelle: BV

kennen. So sind bei den ver-
schiedenen Brennstoffen auf
der einen Seite der ,,bordsei-
tige“ Aufwand fiir Bevorra-
tung, Sicherheit sowie Aus-
bildung der Mannschaft zu
beachten.

Auf der anderen Seite ste-
hen der tatsidchliche Ver-
brauch sowie die Kosten fiir
die alternativen Brennstoffe.
Speziell bei den E-Fuels sind

ANZEIGE

von den Emissionen bei der
Herstellung iiber die Energie-
dichte bis hin zu den mégli-
chen Gefahren fiir die Crew
unterschiedlichste  Faktoren
zu berticksichtigen.

In der Analyse von Bureau
Veritas présentiert sich zum
Beispiel Ammoniak als ein
vielversprechender Kandidat
fiir die Hochseeschifffahrt -
zumindest perspektivisch.

Der CO,-Ausstofy belduft sich
bei Ammoniak auf Null und
die Energiedichte ist im Ver-
gleich zu Wasserstoff deutlich
hoher (siehe Grafik). Die Effi-
zienz eines Hochseeschiffes
bei gleichzeitiger Einhaltung
der Klimaziele ist damit also
gegeben. Allerdings hat Am-
moniak an Bord einen ent-
scheidenden Nachteil: Die
Substanz ist extrem toxisch

und stellt eine Gefahr fiir die
Gesundheit der Mannschaft
sowie fiir die Weltmeere dar.
Der Einsatz von Ammoniak
als alternativer  Treibstoff
ist daher ausschliefllich auf
Hochseeschiffen mit speziali-
sierten Crews zu empfehlen.
Das Risiko an Bord von Hafen-
fiahren oder Passagierschiffen
wére zu grof’. Zudem entsteht
bei der Verbrennung von Am-
moniak Lachgas, das rund
300-mal so klimaschéadlich ist
wie CO,. Wie viel davon beim
Schiffsbetrieb tatsichlich in
die Atmosphire gelangt, ist
derzeit allerdings noch un-
Klar. Es fehlen entsprechende
Erfahrungswerte, da Schiffs-
motoren, die Ammoniak ver-
brennen, noch in Produktion
gehen miissen.

Auf dem Weg in eine de-
karbonisierte Schifffahrt sind
noch viele Fragen offen. Fest
steht allerdings schon jetzt:
Fiir jedes Fahrtgebiet muss
eine eigene, optimale Losung
gefunden werden, um die
ambitionierten Ziele zur Sen-
kung von Luftschadstoffen
und Treibhausgasen zu errei-
chen. M bo

Unser Plus fur mehr
Nachhaltigkeit. hafent.
Erfahren Sie mehr unter
www.nports.de/nachhaltigkeit

Folgen Sie uns auf in

Y ©O

Niedersachsen
\/ Ports
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Energietrager ist flr die Energieversorgung und als Treibstoff fur die
Schifffahrt kurz- bis mittelfristig alternativios - Diskussionsveranstaltung
auf der Fahre ,Ostfriesland®

AG Ems im Verkehr zu
den Ostfriesischen In
auch die ,,Ostfriesland*

mi

- mit beiden

Schiffen ist'die Reederei
aus technologischer Sicht
sehr zufrieden

LLNG bietet Zugang zum
dringend notwendigen
Gasmarkt und reduziert
damit die Abhangigkeiten
malsgeblich”

Dr. Christoph Merkel
Merkel Energy

Der Einsatz von LNG fiir
die Energieversorgung in
Deutschland, aber auch als
Treibstoff fiir die Schifffahrt,
ist kurz- bis mittelfristig alter-
nativlos. Dariiber herrschte
Einigkeit bei den Referenten
der Veranstaltung ,LNG im
Riick- und Ausblick® der LNG.
Agentur Niedersachsen, die
Ende vergangenen Jahres auf
der (mit LNG betriebenen)
Fahrgastfdhre ,Ostfriesland”
in Emden stattfand.

»LNG bietet Zugang zum
dringend notwendigen Gas-
markt und reduziert damit
die Abhingigkeiten mafigeb-
lich“ konstatierte Dr. Chris-

,Die neue ,Deutschland-
geschwindigkeit auch fur
kunftige Infrastrukturpro-
Jekte aufrechterhalten”

John Niemann
Prasident der Wilhelmshavener
Hafenwirtschafts-Vereinigung e. V.

toph Merkel von der Unter-
nehmensberatung Merkel
Energy aus Essen. Er berich-
tete, dass der LNG.Agentur
Niedersachsen der Bundes-
regierung bereits 2017 ein
Positionspapier vorgelegt
habe, in dem der Aufbau von
LNG-Importstrukturen gefor-
dert wurde. ,,Im Wirtschafts-
ministerium wurde uns sig-
nalisiert, Gazprom habe eine
Preissetzungsmacht. Dies
wurde leider nur mit Richtung
nach unten und nicht nach
oben gedacht, wie wir bereits
2021 vor dem Krieg in der
Ukraine schmerzhaft erfahren
mussten.”

Wir schaffen in Stade ,Ohne Regulatorik passiert
eine zukunftsflexible nichts, sie ist gleichzeitig
Infrastruktur” aber auch Hermmnis, wenn
Manfred Schubert sie nicht fertig ist”

Hanseatic Energy Hub

Christian Hoepfner
Unifeeder

HINTERGRUND

Die LNG.Agentur Niedersachsen ist beim maritimen Kompe-
tenzzentrum Mariko GmbH in Leer angesiedelt. Hauptaufgabe
ist die Unterstlitzung von Akteuren in der maritimen Wirt-
schaft. Durch Vernetzungsaktivitaten und die Initiierung von
Forschungs- und Kooperationsprojekten werden innovative
Vorhaben erarbeitet. Die Mariko GmbH befasst sich bereits seit
vielen Jahren mit der LNG-Entwicklung und Marktvorbereitung.
In diesem Zusammenhang wurde bereits im Jahr 2013 die ,,LNG-
Initiative Nordwest“ gegriindet, in der rund 100 Unternehmen,
Forschungseinrichtungen und 6ffentliche Trager gemeinsam
zu Vernetzungsaktivitaten, Informationsformaten und der Ent-
wicklung von LNG-Innovationsprojekten beitragen.

Foto: AG Ems
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Dank des nun vorliegen-
den Leidensdrucks erfolgt der
Aufbau in hoher Geschwin-
digkeit. Noch im Dezember
wurde dazu in Wilhelmshaven
die erste Lieferung von LNG
liber eine schwimmende Re-
gasifizierungseinheit ~ (FSRU)
eingespeist. John Niemann,
Prasident der Wilhelmshavener
Hafenwirtschafts-Vereinigung
e.V.,, rief dazu auf, die neue
»Deutschlandgeschwindigkeit
auch fiir kiinftige Infrastruktur-
projekte aufrecht zu erhalten.

Die Zukunft hat Stade be-
reits im Blick: ,Wir schaffen
in Stade eine zukunftsflexible
Infrastruktur. Konkret heif3t
das ein CO,-neutrales Terminal
fiir den Import von verfliissig-
ten Gasen. Dazu gehoren LNG,
Bio-LNG und synthetisches
LNG. In einem zweiten Schritt
kommen wasserstoftbasierte
Energietrdger hinzu“, kiindig-
te Mitgesellschafter Manfred
Schubert von der Hanseatic
Energy Hub GmbH an.

Auch fiir die Schifffahrt
bleibt LNG ein zentrales The-

,Die derzeitigen
LNG-Preise stellten
eine immense Heraus-
forderung dar”

Claus Hirsch
AG Ems

(fossilfreie) Kraftstoffe derzeit
schlicht nicht einsetz-, verflig-
und finanzierbar, resitimierten
die Vertreter aus der Schiff-
fahrt. Die Erfahrungen mit
der Etablierung von LNG als
Kraftstoff zeige, wie wichtig es
ist, dass Innovation und Regu-
latorik ,,Hand in Hand“ gehen:
»,=Ohne Regulatorik passiert
nichts, sie ist gleichzeitig aber
auch Hemmnis, wenn sie nicht

,lechnologische
Optimierbarkeit
insbesondere im Hinblick
auf das Thema CO,’

Wolfgang Franzelius
HB Hunte Engineering

tainability bei Unifeeder, die
aktuelle Situation zusammen.
Aus technologischer Sicht
ist Fleet Manager Claus Hirsch
mit den beiden LNG-Fahren
der AG EMS vollumfénglich zu-
frieden. Die derzeitigen LNG-
Preise stellten jedoch eine im-
mense Herausforderung dar.
Hirsch spricht sich dafiir aus,
,First Movern“ bei der Ein-
fiihrung neuer Technologien

Fotbs: LNG.Agentur

stétigte auch Leo van der Burg
vom Arbeitgeberverband FME
aus den Niederlanden, der
sich fiir ein sicheres Innova-
tionsklima aussprach, in dem
weniger Last auf dem Riicken
der Reedereien liege.
Technologische  Optimier-
barkeit sieht Wolfgang Fran-
zelius, Sales und Business De-
velopment bei der HB Hunte
Engineering GmbH in Olden-
burg insbesondere im Hinblick
auf das Thema CO,. Hier gebe
es bereits verschiedene inte-
ressante Ansdtze im Kontext
»Carbon Capture and Storage“.
Diese und weitere Innovations-
themen mochte die LNG.Agen-
tur auch in Zukunft aufgreifen.
,Die Forderung der Agentur
seitens des Landes Nieder-
sachsen lauft Ende des Jahres
2022 aus“, berichtete Katja
Baumann, Geschéftsfithrerin
der Mariko GmbH, ,aber wir
haben ein starkes Netzwerk
entlang der LNG-Wertschop-
fungskette aufgebaut, mit dem
wir weiterarbeiten und auch
zukiinftig als Informations-

ma. Fiir einen groflen Teil der fertig ist“, fasste Christian mehr Planungssicherheit zu und Innovationsplattform ak-
Schifffahrt sind alternative Hoepfner, Director Group Sus- geben. Diese Einschidtzung be-  tiv sein mochten.” Hbo
ANZEIGE
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Was Deutschland braucht, bewegt die HHLA.

Als eines der fiihrenden europaischen Logistikunternehmen bringen wir Waren und Giiter in Bewegung — und die Transport-
stréme in Fluss. Mit Verantwortung. Mit Verlasslichkeit. Und mit N&dhe zu unseren Kunden. Als logistischer Knotenpunkt und
Teil der Versorgungsinfrastruktur sorgen wir auch in schwierigen Zeiten fiir Stabilitat in Deutschland. Wir sind Bindeglied
zwischen lokalen und globalen Mérkten sowie der Logistik von heute und morgen. Denn: Die HHLA ist das Tor zur Zukunft.

EENI| ~0kn

www.hhla.de

#TorZurZukunft
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Corsica Ferries investiert in Segelfrachter

Neoline-Konstrukteure wollen windgetriebenes RoRo-Schiff zwischen Frankreich und Kanada verkehren lassen

Soll kuinftig den Atlantik tiberqueren:

Der neue Neoliner mit einer Segelflache
von 3000 Quadratmetern, hier bei der
Passage mit geklappten Masten unter der
Baltimore Bridge an der USA-Ostkiiste

Das franzosische Schiffsde-
sign-Start-up Neoline Arma-
teur hat kiirzlich fiir den Bau
des ersten Frachtseglers,
der transatlantische Fahrten
durchfiihren soll, die erfor-
derliche Investorenrunde ab-
geschlossen.

Die Fahrgesellschaft Corsica
Ferries libernimmt den Anga-
ben zufolge einen Anteil an
dem Unternehmen. Die Ree-
derei gilt als die siebtgrofite
Fahrgesellschaft der Welt in
Bezug auf die Passagierkapazi-
tdt und als die zehntgrofite bei
der Passagierkapazitdt. Mit ei-
ner Flotte von aktuell 14 Schif-
fen bedient Corsica Ferries 22
Strecken und bietet bis zu 45
Uberfahrten pro Tag an.

ANZEIGE

Neoline hat nach eigenen
Angaben auflerdem bereits
Investoren wie die Renault-
Gruppe, Bénéteau, die Mani-
tou-Gruppe, Hennessy, Long-
champ und Michelin fiir das
Projekt gewinnen koénnen.

,»Als verantwortungsbewuss-
ter Schiffseigner haben wir die
Pflicht, die Energiewende zu
unterstiitzen, indem wir diese
Losungen der Zukunft férdern,
die wahre Laboratorien fiir
den Antrieb des Seeverkehrs
von morgen sind“, begriindet
Pierre Mattei, Prasident von
Corsica Ferries, den Einstieg.

Er hebt hervor, dass die In-
vestition die jlingste in einer
Reihe von Schritten ist, die die
Fahrgesellschaft unternimmt,

Foto: Neoline

5000

Tonnen betragt die Trag-
fahigkeit des RoRo-Seglers

ole

Meter hoch sind die
klappbaren Masten aus
Kohlefaser

um ihren okologischen Fuf3-
abdruck zu verringern.

Neoline, das 2015 gegriindet
wurde, um das Konzept fiir
einen windgetriebenen RoRo-
Frachter zu entwickeln, hat
seit Mitte 2022 wichtige Fort-
schritte bei der Konstruktion
des Schiffes gemacht und sich
dabei fiir ein Rigg der franzo-
sischen Werft Chantiers de
I’Atlantique entschieden.

Die Masten sind selbsttra-
gend und werden automatisch
gesteuert. Das Rigg kann sich
um volle 360 Grad drehen
und um bis zu 70 Grad ge-
neigt werden, um Briicken zu
passieren. Der franzosische
Schiffbaver meldete im De-
zember 2022, dass er die Her-
stellung eines ersten Kohlefa-
sermastes abgeschlossen hat.
Er ist etwa 66 Meter hoch und
wiegt rund 20 Tonnen.

Der 136 Meter lange Fracht-
segler verfligt nach Fertigstel-
lung tiber zwei Masten mit ei-
ner Segelfliche von etwa 3000
Quadratmetern. Ein Hybrid-
Hilfsantrieb soll dafiir sorgen,
dass eine Geschwindigkeit von
elf Knoten gehalten werden
kann und sich Hafenmand6ver
leichter absolvieren lassen.

Die Ladekapazitit des neu-
artigen Frachtseglers betrigt
1200 laufende Meter oder 265
Container, die Tragfihigkeit
liegt bei bis zu 5000 Tonnen.

Die erste fiir den Betrieb
vorgesehene Relation soll die
Hafenstadt Saint-Nazaire mit
dem Hafen von Halifax an der
kanadischen Ostkiiste verbin-
den. u jwy/bo
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