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Damit weiterhin alles im Fluss bleibt

Fur die maritime Industrie geht es nicht ohne Arbeitsteilung - Spezialisten und Generalisten sind gefordert

Wir leben in einer arbeitstei-
ligen Welt. Auch die maritime
Wirtschaft bildet da keine Aus-
nahme, ganz gleich, ob es um
den Kklassischen Bordbetrieb
geht, in einer Werft, einem
vollstindigen Seehafen oder
einem einzelnen Umschlag-
betrieb. Allerorten haben sich
Spezialberufe mit Spezial-
kenntnissen und -fertigkeiten
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herausgebildet. Damit etwa ein
Seeschiff in einem Hafen opti-
mal abgefertigt werden kann,
miissen die unterschiedlichen
Spezialisten eng zusammenar-
beiten. Sie miissen sich aufein-
ander verlassen konnen, damit
alles sicher im Fluss bleibt. So
haben sich die verschiedenen
maritimen  Dienstleistungen
herausgebildet und entwickeln

sich konsequent weiter. Man
bedenke nur, welch heraus-
ragende Bedeutung heute ein
storungsfreier Datenaustausch
zwischen den verschiedenen
maritimen Dienstleistern spielt
und das weltumspannend und
nach dem Grundsatz 24/7/365.
Damit Arbeitsteilung gut funk-
tionieren kann, ist nicht nur
Technik gefordert, sondern

sind weiterhin auch Menschen
gefragt. Das gefliigelte Wort
in der maritimen Branche,
wonach diese ein klassisches
»peoples business“ ist, wird
tdglich aufs Neue bestitigt.
Auch in dieser aktuellen Son-
derbeilage werden dafiir wie-
der verschiedene Beispiele
geliefert. Viel Freude bei der
Lektiire! m EHA

Foto: Arndt
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Seafar, ein belgischer Tech-
nologie- und Serviceanbieter
fiir ferngesteuerte und besat-
zungsreduzierte Binnenschiff-
fahrt, hat gemeinsam mit
seinen Projektpartnern HGK
Shipping und Reederei Dey-
mann das erste ,,Remote Ope-
rations Center“, kurz ROC, in
Deutschland errichtet. Der
Standort in Duisburg wurde
Ende Februar in Anwesenheit
wichtiger Vertreter aus Politik,
Behorden und Wirtschaft offi-
ziell eroffnet.

Mit der Fernsteuerungszen-
trale ist es moglich, Schiffe
auf Binnenwasserstrafen von
Land aus zu navigieren. Mit
dieser innovativen Technik
soll auch dem Fachkrifteman-
gel entgegengewirkt werden.
Die Zentralkommission fiir
die Rheinschifffahrt (ZKR) hat
bereits drei Frachtern von
HGK und Deymann die Ge-
nehmigung fiir ferngesteuer-
tes Fahren erteilt, wobei aus
Sicherheitsgriinden  Schiffs-
fiihrer an Bord bleiben - als
Back-up, falls es eine Notsitua-
tion erfordert. Die Partner ar-
beiten jetzt daran, die bereits
erhaltenen Genehmigungen
fiir den angelaufenen Testbe-
trieb auf dem Niederrhein zu
nutzen und mit den Behor-
den weitere Fahrtgebiete fiir
diesen richtungsweisenden
Losungsansatz auszuweisen.
Aktuell befinden sie sich bei-
spielsweise in der Antrags-
phase fiir Streckenabschnitte
im nordwestdeutschen Kanal-
gebiet sowie auf dem Mittel-
landkanal und weiteren Teil-
stlicken des Rheins. In Belgien
und den Niederlanden sind
diese besatzungsreduzierten
Konzepte fiir unterschiedli-
che Typen von Binnenschiffen
bereits erfolgreich im Einsatz
und sollen kiinftig zum Teil
auch aus dem neuen Seafar-
Standort in Duisburg-Ruhrort
gesteuert werden.

sUnser Schritt auf die Bin-
nenwasserstraflen der grofR-
ten Volkswirtschaft Europas
stellt auch fiir unser Unter-
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Die Monitoransichten der Seafar-Arbeitspldtze in Duisburg ahneln denen an Bord der ferngesteuerten Binnenschiffe

Duisburg wird Zentrale fiir
ferngesteuerte Binnenschiffe

Anbieter Seafar hat die Reedereien Deymann und HGK Shipping mit an Bord -
Losung soll auch gegen den Fachkraftemangel helfen

3

Arbeitslatze bietet das
Remote Operations
Center in Duisburg
derzeit fur fernsteuernde
SchiffsfUhrer, die
sogenannten
,ROC-Operatoren®

nehmen einen Meilenstein
dar“, sagt Janis Bargsten, Chief
Commercial Officer bei Seafar.
»Mit unseren beiden Partnern
HGK Shipping und Reederei
Deymann, die zusammen bis-
her fiinf Schiffe fiir dieses Vor-
haben ausriisteten, konnen
wir einen wertvollen Beitrag
zur Modernisierung des Ver-
kehrstragers und des Berufs-
bildes beitragen.«

Als fiihrendes Binnenschiff-
fahrtsunternehmen in Europa

sehe sich HGK Shipping bei
der Entwicklung der Bran-
che stets als treibende Kraft -
»,beim Bau neuer ressourcen-
schonender Schiffe ebenso
wie bei der Verwendung jener
innovativen Losungen, die im
Zuge des Megatrends Digitali-
sierung im Alltag umsetzbar
werden. ,Wenn ehrgeizige
Klimaschutzziele in den kom-
menden Jahren und Jahrzehn-
ten erreicht werden sollen,
kann dies nur mit der Binnen-

MARPOL ENTSORGUNG /RECYCLING

ENTSORGUNGSLOGISTIK

ABFALLMANAGEMENT

INDUSTRIE- UND TANKREINIGUNG

SCHIFFS- UND LUKENREINIGUNG
HAVARIEMANAGEMENT

Green Ports (Hamburg) GmbH

Theodor-Yorck-Str. 6
21079 Hamburg

T +49 40 210917100

F +49 40 210917105

info@gp-hamburg.de

HAMBURG|
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Mit wenig Besatzung und autonom unterwegs

SEarar i1 ¢in 2016 gegrundeter Techncioghs- und
Servicedienstieister. Jurdchst beschdMighe sich

s Urlernemien s Antwer pen mil suloasmen
[Dyohnen, um sich dann der lemgesteuverten und
bessa Fungsaedutienen Schilffahrt fubswenden. Mehe
als 30 Schife sind inrwischen milt der Technik
anrsgestatiet. Nach aigenen Angaben wesden Liglich
s run 12 Schiffe von Land aus gesteuet.
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Stellen aul Binnenschifien
kiannen alkein in Belgien in den
kommenden zehn Jahren nicht
besatzt werden
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schifffahrt und der Verlage-
rung von Giiterverkehren auf
die Wasserstraflen gelingen“,
betont Steffen Bauer, CEO der
HGK Shipping. ,Unter dem
Leitsatz ,Mehr Klimaschutz
trotz Fachkriftemangel® soll
dieser technologische Ansatz
mit der Option, ein Schiff par-
tiell aus einem landseitigen
Operations Center zu steuern,
die Transportmoglichkeiten
auf diesem wichtigen Ver-
kehrstrager auch langfristig
sichern.“ Martin Deymann,
Geschéftsfiihrer der Reederei
Deymann, erginzt mit Blick
auf eine Branche, die vor der
enormen  Herausforderung
stehe, neue Schiffsfiithrer zu
gewinnen, um die Transporte
signifikanter Giitermengen si-
cherzustellen: ,,Die Fernsteue-
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rung von Land aus kann dem
Berufszweig einen grofien
Attraktivitiatsschub geben.
Die Dbessere Vereinbarkeit
von Beruf und Familie durch
eine Beschiftigung niher am
Wohnort gibt wertvolle Anrei-
ze, in der Binnenschifffahrt zu
bleiben oder dort anzufangen.
Dabei geben die Fernsteue-
rungszentrale und der damit
verbundene Digitalisierungs-
schub fiir diese traditions-
reiche Profession einen sehr
wichtigen Impuls.“

Das Remote Operations
Center in Duisburg bietet
momentan drei Arbeitsplitze
fiir fernsteuernde Schiffsfiih-
rer, die hier ROC-Operator
heiffen, und einen Platz fiir
den Traffic Controller, der im
Hintergrund die Schiffsbewe-
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gungen mitiiberwacht und
als tibergeordneter Ansprech-
partner zur Verfligung steht.
Mittels einer State-of-the-Art-
IT, die den hochsten Sicher-
heitsanforderungen geniigen
soll, kénnen die Kapitidne die
Binnenschiffe {iber die einem
Fiihrerhaus nachempfunde-
ne Steuerungstechnik sowie
einem allumfassenden Kame-
rasystem wie bei einem Ein-
satz auf dem Wasser aus der
Entfernung navigieren.

Die Projektpartner arbeiten
dazu eng mit den zustdndigen
Behorden und Stellen zusam-
men, um die fiir den Betrieb
notwendigen Genehmigun-
gen fiir die einzelnen Fahr-
gebiete des deutschen Bin-
nenwassernetzes schrittweise
auszubauen. ® bo
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,Unter dem Leitsatz
Mehr Klimaschutz trotz
Fachkraftemangel soll
dieser technologische
Ansatz mit der Option, ein
Schiff partiell aus einem
landseitigen Operations
Center zu steuern, die
Transportmaoglichkeiten
aur diesem wichtigen
Verkehrstrager auch
langfristig sichern”

Steffen Bauer
CEO der HGK Shipping

350

eigene und gecharterte
Schiffe disponiert die
Reederei HGK Shipping
derzeit

Foto: HGK Shipping
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Jmmer drei, vier oder finf
Schritte vorausdenken®

Risiken contra Risikofaktoren - Ein Interview von Behrend Oldenburg
mit dem Elblotsen Ben Lodemann

THB Ich erreiche Sie gera-
de zwischen zwei Lotsun-
gen, wie verlief Ihr jiings-
ter Einsatz?

Ben Lodemann Vollig
problemlos. Ich habe einen
italienischen Car Carrier die
Elbe hoch nach Hamburg ge-
bracht. Als ich an Bord kam,
war es stockfinster, auf der
Briicke ahnte man da nur, wer
wo ist. In so einer Situation
ist es zuallererst ganz wichtig
zu kldren: Wie kommuniziere
ich mit dem Kapitdn und der
Briickencrew?

Andere Kapitdne dagegen
wollen bis zum Schluss das
Heft des Handelns in der
Hand behalten und dem
Ruderganger selbst meine
Angaben weiterleiten.

Sie und Ihre rund 300
Kollegen der Lotsenbriider-
schaft Elbe bringen rund
um die Uhr Schiffe iiber die
Elbe von und nach Ham-
burg. Die Elbe ist eines der
lingsten und anspruchs-
vollsten Reviere Europas -
das sorgt fiir Risiken.

Der Begriff ,,Risiko“ ist fiir
mich zu negativ belastet. Ich
mochte daher trennen zwi-
schen ,Risiko*“ und ,,Risiko-
faktoren“. Es gibt Menschen,

Konnen Sie das niiher
erliutern?

Hier gibt es in der Regel zwei
Varianten. Einige Kapitidne sa-

Foto: Arndt

gen mir im {ibertragenen Sin- - die sind dafiir trainiert,
ne: ,,Schon, dass du da bist, ,Jedes Schiff ist durch Antizipation mit diesen
dann mach mal.“ In diesem anders, jeder Tag Risikofaktoren zu arbeiten -

Fall gebe ich dem Rudergin-
ger direkt meine Vorgaben,

und sie somit weitestmoglich

bringt eine andere zu reduzieren. Dazu zdhlen

die er dann umsetzt. Ich muss <O/T0INation aus auch wir Lotsen. Auf unserer
aber erst einmal beobach- Wind und Tide Fahrt sind wir vielen Faktoren
ten, ob der iiberhaupt wach mit sich” ausgesetzt, die zum Risiko
ist und auch entsprechend werden kénnen, wenn man
reagiert - und nicht gleich sie falsch einschitzt: Wind,
vor Miidigkeit {iber der Strémung, andere Schiffe
Rudersiule einschlift. oder nicht selten Kanuten
ANZEIGE
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und Segler, die uns vor den
Bug fahren. Diese Risikofakto-
ren kénnen wir nicht beein-
flussen, aber mit in unsere
Lotsung einbeziehen. Das ist
eben der sogenannte ,,Soll-Ist-
Vergleich“.

Wie machen Sie das?
Indem wir bei unserer Arbeit
immer schon drei, vier oder
fiinf Schritte vorausdenken,
eben antizipieren. Wir miis-
sen uns sehr frithzeitig in
Situationen hineindenken,
die wir mit dem Schiff noch
vor uns haben. Lassen Sie
mich das an einem Beispiel
erliutern: Wenn ich mit
dem Auto um die Ecke in
eine Parkliicke fahre und
dabei zu stark einschlage,
lenke ich einfach gegen, bis
es passt. Das funktioniert
beim Schiff nicht. Ein falsch
ausgefiihrtes Ruderkom-
mando kann ich gerade im
engen Fahrwasser der Elbe
nicht mal eben kurz durch
»,Gegenlenken“ korrigieren.
Es dauert bei einem Schiff
sehr lange, bis das Ruder
iiberhaupt effektiv wirksam
wird. Und den Bremsweg
beispielsweise messen wir
nicht in Metern ...

Wie kénnen wir uns dieses
Vorausdenken in der Pra-
xis vorstellen?

Der Car Carrier, mit dem

ich vorhin nach Hamburg
gekommen bin, hat eine grofie
Windangriffsfliche und nur
einen geringen Tiefgang. Das
bedeutet, dass ich bei entspre-
chendem Seitenwind stindig
vom Kurs abgedringt werde
und gegensteuern muss, wir
nennen das Gegenhalten. Das
koénnen mal drei oder vier
Grad sein, aber auch mal acht
oder zehn. Jedes Schiff ist
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anders, jeder Tag bringt eine
andere Kombination aus Wind
und Tide mit sich. Da kann ich
nicht einfach nur geradeaus
fahren, sondern muss alle Fak-
toren, eben die Risikofakto-
ren, stindig abgleichen. Passt
etwas nicht, muss ich sofort
und vorausschauend reagie-
ren. Je grofRer das Schiff, desto
schneller und vorausschauen-
der hat das zu passieren, muss
eben der Soll-Ist-Abgleich
geschehen.

Sie haben bislang nur iiber
Risikofaktoren gesprochen.
Ein Risiko gibt es also aus
Threr Sicht nicht?

Doch! Wenn ich in ein Cock-

pit steigen miisste, um ein
Flugzeug zu landen - das wire
ein echtes Risiko. Wenn der
Pilot dagegen seinen Job macht,
dann wiirde ich die Landung
nicht als Risiko betrachten.
Umgekehrt bedeutet das: Wenn
ich den Piloten auf mein Schiff
stelle und ihn die Kurskomman-

dos geben lasse, dann bekom-
me ich feuchte Hinde. Risiko ist
fiir mich ein Fakt, Risikofakto-
ren kénnen zum Risiko fiihren,
wenn ich sie nicht qualifiziert
bearbeiten kann. Deswegen

ist die Sicherheitsleistung der
Lotsen so unabdingbar und
darf keinen kommerziellen
Konditionen unterworfen wer-
den, da sonst im Rahmen der
Lotsungen andere Faktoren den
Sicherheitsfokus an den Rand
dringen konnten. u bo

LOTSWESEN IST SICHERHEITSLEISTUNG

Ben Lodemann ist einer von tiber 300 Lotsen der
Lotsenbriiderschaft Elbe. Seine Aussagen stellen
seine eigene Meinung dar, er spricht dabei nicht in
einer offiziellen Funktion. Das Lotswesen in Deutsch-
land wird als Dienstleistung an der Schifffahrt
gesehen. Lodemann ist es wichtig, zwischen einer
kommerziellen Dienstleistung und dem Lotswesen
als Sicherheitsleistung im Sinne des Sicherheitskon-

ANZEIGE

zepts der deutschen Kiiste zu differenzieren: ,Lotsen
sind keine kommerziellen Dienstleister. Sie sind, in
Zusammenarbeit mit den Behdrden, im Rahmen des
Sicherheitskonzepts Deutsche Kiiste in erster Linie
flr die Sicherheit und den Umweltschutz der Revie-
re, den Schutz der Anrainer und die Sicherheit der
Schifffahrt zustandig. Lotswesen kann nicht unter
einem kommerziellen Fokus betrachtet werden.”

53°53°48.9“N 10°47°34.5"E

Lubeck - Germany - Baltic Sea

www.hans-lehmann.de
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Wasserrettung auf der Elbe
wird noch professioneller

Der neue Lehrgang ,OSC River® soll Rettungseinsatze im Hamburger Hafen
verbessern - Ausloser war ein Drachenbootunfall im Jahr 2019

Mit dem internationalen
Sprachgebrauch und der Tak-
tik der Schifffahrt fiir Notfil-
le auf See sollen an der Elbe
von Hamburg aus kiinftig Ret-
tungseinsitze auf dem Fluss
verbessert werden. ,Interna-
tional gibt es im Binnenbe-
reich nichts vergleichbares®,
berichtet Jan Peters, stellver-
tretender Amtsleiter der Feu-
erwehr Hamburg.

Neben der Feuerwehr Ham-
burg sind die Hamburg Port
Authority (HPA), die Flotte
Hamburg, die sdmtliche Be-
hordenschiffe einsetzt, der
Hafenfihrenbetreiber Hadag,
die DLRG, die Wasserschutz-
polizei, der Zoll und der Ham-
burg Port Service bei dem Pro-
jekt ,,mit an Bord*.

Von einem On Scene Coordi-
nator (OSC) wird bei Seenotfil-
len die Suche nach Vermissten
auf dem Meer koordiniert. In
Anlehnung daran gibt es an
der Elbe jetzt den OSC River.
,»Schiffe, die aus dem internati-

Das Marine Training Center
Hamburg bietet allen beteilig-
ten Organisationen optimale
Trainingsmaoglichkeiten

/

Tage laufen die
Lehrgange, am ersten Tag
steht Theorie auf dem
Programm, am zweiten
Tag die Simulatorarbeit

onalen Bereich nach Hamburg
kommen, konnen wir so im
Sprachgebrauch mitnehmen
und einbinden“, erklirt Olaf
Reichelt vom Loschbootzent-
rum der Feuerwehr Hamburg.
Der OSC River sitzt im Nor-
malfall an Bord von Europas
leistungsstirkstem Loschboot,
der ,,Branddirektor Westphal“.
Ist das Spezialschiff anderwei-
tig gebunden oder sogar die
Feuerwehr fiir einen Suchein-
satz wegen anderer Einsitze
gerade nicht verfiigbar, soll
auch jeder andere Partner die
Funktion des OSC River {iber-
nehmen kénnen. Die Taktik ist
standardisiert.

Ausloser der Uberlegung,
neue Wege bei der Wasserret-
tung nach Havarien oder Ba-
deunféllen zu gehen, war ein
Drachenbootunfall 2019. Das
Boot war damals gekentert.
Reichelt: ,Nach drei Stun-
den wussten wir noch immer
nicht, ob wir noch eine Lage
haben oder nicht.“ Das lag da-

Fotos: Jann

ran, dass es an einer gezielten
Koordinierung der Suche und
der Biindelung von Meldun-
gen zu geretteten Personen ha-
perte. Letztendlich sei damals
gliicklicherweise niemand
ernsthaft zu Schaden gekom-
men, aber die Uberlegungen
nahmen Fahrt auf. ,Fakt ist,
dass wir beim Stichwort Tech-
nische Hilfeleistung auf dem
Wasser mit Menschenleben
in Gefahr eine koordinierte
Suche brauchen¥, so Reichelt.

,Um die Rettungseinsitze
bestmoglich zu koordinieren,
hat die Feuerwehr gemeinsam
mit der Deutschen Gesellschaft
zur Rettung Schiftbriichiger
(DGzRS) eine Schulung fiir
ihre Schiffsfithrer entwickelt,
die auf einen bestmoglichen
koordinierten Einsatz der Ein-
satzleiter vor Ort abzielt. Das
Konzept stammt aus der in-
ternationalen  Seeschifffahrt
und wurde fiir den Einsatz im
Hamburger Hafen beziehungs-
weise auf der Elbe umfang-
reich tiiberarbeitet“, berichtet
Sinje Pangritz, die Sprecherin
der HPA. Hafenkapitdn Simon
Rosenkranz ist intensiv in das
Projekt eingebunden: ,,Die un-
terschiedlichen Akteure lernen
sich besser kennen und wis-
sen, wie die Moglichkeiten der
anderen sind“, sagt er.

Zum Vorgehen gehort die
enge Zusammenarbeit mit
dem Marine Training Cen-
ter Hamburg (MTC). In einer
abgespeckten Variante der
Ausbildung innerhalb der
Feuerwehr lernen nun auch
die Schiffsfiihrer der Projekt-
partner die Funktion des OSC
River kennen. Gleich, ob es
die Crew einer Hadag-Fihre,
eines Zollkreuzers oder eines
Streifenbootes der Wasser-
schutzpolizei ist - im Notfall
sollen alle Besatzungen der
Hafen- und Behordenschiff-
fahrt nach der einheitlichen
Strategie arbeiten.

Das MTC Hamburg bietet
dafiir optimale Trainingsmog-
lichkeiten. In einem dufierlich
eher schlichten Biirohaus un-
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Wenn es um Schiffsersatzteil-

Transporte geht!

Maritime Service & Transport Kapitdn Claas-H. Braitsch

GroBer Stein 10
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www.mst-braitsch.de
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weit des Volksparkstadions,
dem Heimspielstadion des
HSV, betreibt das MTC an
der Schnackenburgallee ein
Schulungs- und Ausbildungs-
zentrum. Herzstiick der vor 15
Jahren eingerichteten Ausbil-
dungsstitte ist eine umfassen-
de Simulatoranlage. ,,Wir bie-
ten das grofdte Trainingscenter
weltweit, selbst die Lotsen aus
Gronland kommen bald zu
uns®, erkliart Geschéftsfithrer
Heinz Kuhlmann. Im zwei-
ten Obergeschoss konnen die
Lehrgangsteilnehmer virtuell
in See stechen.

Verschiedene Simulatoren
ermoglichen es unterschied-
lichen Besatzungen, mitein-
ander zu trainieren. In der
,Bridge 1“ etwa ist die Crew
der ,,Branddirektor Westphal“
als OSC River aktiv. In weiteren
Simulatoren, die alle per Funk
untereinander verbunden
sind, trainieren andere Mann-
schaften mit. Mit einem SAR-
Trainer (steht fiir Search and
Rescue) der DGzRS hatte die
Feuerwehr vorab Taktiken fiir
Suchgebiete und Suchmuster

,Durch die Teilnahme
am Lehrgang sollen
stufenweise moglichst
alle Fahrzeugfuhrer im
Hamburger Hafen in die
Lage versetzt werden, an
koordinierten Such- und
Rettungsmalnahmen
teilzunehmen”

Simon Rosenkranz
Hafenkapitan

der Verifizierung der Notruf-
meldung liuft ein Einsatz un-
ter den festgelegten Standards
an und ab. So wird gegen den

Suche eingebundenen Schiffe
gestartet, schnelle Einheiten
liberpriifen parallel die Ufer.
Zwei etwas zuriickhdngende
Schiffe tibernehmen die Funk-
tion des ,,Goalkeepers®“, damit
niemand durch das Raster
rutscht. Zeitgleich werden
auch an Land die benoétigten
Rettungskréfte bereitgehalten.
Festgelegt wurde auch ein
eigener Funkkanal, der im
Fall eines laufenden Einsatzes
im Hamburger Hafen genutzt
werden kann. ,,Wir versuchen,
unsere Ausbildung mit tat-
sichlichen Szenarien zu hin-
terlegen“, sagt Reichelt. Das
macht die zweitdgigen Lehr-
ginge besonders realistisch.
Am ersten Tag steht Theo-
rie auf dem Programm, am
zweiten Tag die Simulatorar-
beit. Sukzessive sollen wei-
tere Player aus dem Hafen-
betrieb ausgebildet werden,
darunter etwa Barkassenbe-
triebe. Peters: ,Das ist eine
einmalige Chance, dass sich
hier die gesamte Schifffahrt
im Hafen einbringen kann.
Auch in die Ausbildung an-

der Kurs integriert werden.
,2bhurch die Teilnahme am
Lehrgang sollen stufenweise
moglichst alle Fahrzeugfiih-
rer im Hamburger Hafen in
die Lage versetzt werden, an
koordinierten Such- und Ret-
tungsmafinahmen teilzuneh-
men. Ziel ist es, dass geschul-
te Personen zusitzlich zu den
professionellen Rettungskrif-
ten dazu beizutragen, die Re-
aktionszeit insbesondere in
der kritischen ersten Phase
entscheidend zu verbessern“,
sagt Rosenkranz.

Erst im Februar war es zu
einer todlichen Havarie im
Hamburger Hafen gekommen,
als ein Binnenschiff ein kreu-
zendes Festmacherboot iiber-
fahren und versenkt hatte. Die
Suche nach dem vermissten
Festmacher wurde bereits von
der ,,Branddirektor Westphal“
in der Funktion des OSC River
geleitet. Die Suchaktion blieb
in diesem Fall erfolglos, erst
nach der Bergung des Hava-
risten tags darauf konnte der
Mann im Fiihrerstand des klei-
nen Spezialbootes entdeckt

auf der Elbe entwickelt. Nach Strom eine Kette aus in die gehender Hafenschiffer soll werden. H tja/bo
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Auf den digitalen ReiRbrettern des
Ingenieurbiiros sind aulRerdem bereits
Schiffe zu sehen, die ihre Eigenschaft als
,Passagierdampfer” mit dem Charakter
exklusiver Yachten verbinden

Spezialisten fiir schwimmende Schonheiten

Bremerhavener Konstruktionsburo Judel/Vrolijk & Co konzentriert sich zunehmend auch auf kommerzielle Schiffe

Eine der ersten Adressen in
der Welt schoner schneller
Yachten und Schiffe befindet
sich direkt hinter dem Deich
in Bremerhaven. Wo einst Lot-
sen ihre Heimat hatten, bringt
das Konstruktionsbiiro Judel/
Vrolijk & Co moderne Entwiir-
fe auf Erfolgskurs. Aus ihrer
,Feder“ stammen neben Seri-
enbooten, Einzelbauten bis zu
60 Meter Lange und schnellen
»Rennziegen“ auch Hightech-
Schiffe fiir den kommerziellen
Einsatz.

Besonders elegant ist die
Megayacht, deren Modell im
Obergeschoss des modernen
Biirogebiudes am Weserdeich
in Bremerhaven steht. Der
in einem dunklen Blaugriin
gehaltene Rumpf ist lang ge-
streckt, ein schmaler goldener
Streifen im oberen Bereich
unterstreicht die schlichte
und schlanke Linienfiihrung
des Schiffes, das im Original
57,5 Meter misst. Ist so etwas
purer Luxus oder sogar noch
sportlich? Torsten Conradi
und Johan Siefer licheln ein
wenig und lupfen leicht die
Augenbrauen. ,Natiirlich ist
diese Yacht sportlich“, sagt
Conradi und ergdnzt mit der-
selben Selbstverstandlichkeit:
»,Das ist doch eine unserer
Starken.” Der 67-Jdhrige und
sein Kollege Johan Siefer sind
Geschiiftsfiihrer und Partner
des Ingenieurbiiros Judel/
Vrolijk & Co, das zu den er-
folgreichsten Yachtdesignern

weltweit gehort. ,,Allein 2023
haben Schiffe von uns drei der
ganz groflen internationalen
Regatten gewonnen, darunter
einen Weltmeistertitel“, er-
ginzt der 44-jahrige Siefer.
Gegriindet wurde das Biiro
1978 von den Schiffbauingeni-
euren Friedrich ,Fietje“ Judel
und Rolf Vrolijk, 1986 erginzte
der gebiirtige Bremer Conra-
di - ebenfalls Schiffbauingeni-
eur -nach ersten Berufsjahren
in der Forschung zu Aero- und
Hydrodynamik das Duo. Kur-
ze Zeit spiter wurde Conradi
Partner. Seit 1991 ist die Firma
mit inzwischen zwolf Beschaf-
tigten in Bremerhaven behei-
matet. Der Standort am Deich
war einer der Griinde, warum
die Designer ihren Sitz in die
Seestadt verlegten: ,Wo findet
man sonst als Schiftbauunter-
nehmen ein Biiro, das einen so
fantastischen Blick aufs Wasser
bietet“, sagt Torsten Conradi.
Der Platz hat eine gewisse
Symbolik. Einst stand dort das
Haus der Lotsenbruderschaft,
die den Schiffen auf Weser und
Jade den sicheren Kurs zeigte.
Ahnlich richtungsweisend be-
stimmen die jetzt dort Arbei-
tenden den Kurs nicht nur in
den héchsten internationalen
Klassen des Segelsports. Eines
der Beispiele fiir die ersten
groen Erfolge des Designbii-
ros steht nur wenige Hundert
Meter entfernt vor dem Deut-
schen  Schifffahrtsmuseum:
Die Hochsee-Rennyacht

o

Johan Siefer (links) und Torsten Conradi im Bremerhavener
Konstruktionsbtuiro, im Hintergrund hangen Halbmodelle der

Rumpfformen schneller Segelyachten

»Diva“ des Bremer Unterneh-
mers und Wassersportlers
Berend Beilken gehorte zu
den drei deutschen Schiffen,
die 1985 den ,,Admiral’s Cup“
- das hirteste europiische Se-
gelrennen - als Team fiir sich
entschieden. Mit einer Lin-
ge von 13,57 Meter zdhlte die
»Diva“ zu den grofiten Renn-
yachten ihrer Zeit. ,,Heute re-
den wir iiber Lingen von 20,
30 Metern oder eben auch 60
Metern wie bei der Yacht, des-
sen Modell da driiben steht*,
erldutert Johan Siefer.

Die Evolution des Yachtbaus
ist an einer Wand des Biiroge-
biudes in einer Vielzahl von
Halbmodellen der Rumpf-
formen dokumentiert. Nicht
nur die dufleren Linien - der
sogenannte Riss - der Boote
und ihre Grofle haben sich
veridndert. Auch die Materia-

lien und Produktionsverfah-
ren fiir ihren Bau sind lingst
Hightech-Anwendungen aus
Carbonfasern und anderen
ultraleichten Werkstoffen, wie
sie beim hochmodernen Flug-
zeugbau verwendet werden.
Auch die Arbeitsmethoden
und Werkzeuge der Ingeni-
eure und Designerinnen und
Designer haben sich grund-
legend gewandelt. ,,Als ich
anfing, hatten wir noch Zei-
chentische und Kurvenlinea-
le“, erinnert sich Torsten Con-
radi, ,du kennst das gar nicht
mehr, oder?“, wendet er sich
an seinen Kollegen.

Johan Siefer hat unmittelbar
nach dem Schiffbau-Studium
vor 17 Jahren bei Judel/Vrolijk
& Co als ,,Naval Architect” an-
gefangen, wie der Beruf inter-
national einheitlich heifst. Mitt-
lerweile gehort er wie Conradi

Foto: WFB/Hake
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zu den Partnern, die das Unter-
nehmen tragen: ,Hier werden
die Weichen Richtung Zukunft
mit Weitblick gestellt“, sagt er.
Das verbindende Element zwi-
schen den Ingenieuren aus un-
terschiedlichen Generationen
»ist die Liebe und Begeisterung
fiirs Segeln“, betont Siefer.

Die teilen die Yachtdesigner
auch mit ihren Kunden, zu de-
nen beispielsweise der Ham-
burger Harm Miiller-Spreer
gehort. Mit seiner Yacht ,,Pla-
toon“ hat er im August 2023
nach 45 Rennen in fiinf Regat-
ten die Rolex-TP52-Weltmeis-
terschaft gewonnen - erdacht
wurde sie von den Bremerha-
vener Konstrukteuren. Solche
besonderen Boote sind na-
tiirlich Einzelbauten wie die
,Pink Gin“, deren beeindru-
ckendes blaugriines Modell
mit dem goldenen Streifen
im Obergeschoss des Design-
biiros steht. Gebaut wurde es
von der finnischen Edelwerft
Baltic Yachts, die zu den Gro-
fen der Branche gehort. Ju-
del/Vrolijk & Co hat aber auch
,Otto-Normal-Segler im Blick
und entwickelt Serienboote,
die nicht gleich einen sieben-
oder achtstelligen Betrag kos-
ten. Unter anderem arbeitet
das Biiro fiir den schwedi-
schen Yachthersteller Najad
und den deutschen, in Bre-
merhaven gegriindeten Her-
steller Bente-Yachts.

Im Laufe der Jahre haben
sich zwei weitere starke und
selbststindige Geschéftszwei-
ge entwickelt. Mit der Judel/
Vrolijk Brokerage GmbH ist
das Unternehmen vor einigen
Jahren erfolgreich in den Han-
del mit luxuriosen Yachten
eingestiegen. Seit einiger Zeit
iibernimmt die Tochterfirma
auch das Charter-Manage-
ment fiir jene Klientel, die ihre
wertvollen Wasserfahrzeuge

Kommerzielle Verwen-
dungszwecke bestimmen
zunehmend auch die vom
Designteam und den Ingeni-
euren entwickelten Boote.
Auf dem Vierwaldstiitter See
fahren inzwischen drei Pas-
sagierschiffe, die - an Eleganz
und Schonheit unzweifelhaft
erkennbar - die Handschrift
der Bremerhavener tragen.
Auf den digitalen Reif3bret-
tern des Ingenieurbiiros sind
auflerdem bereits Schiffe zu
sehen, die ihre Eigenschaft
als ,Passagierdampfer* mit
dem Charakter exklusiver
Yachten verbinden.

Das jiingste Projekt von Ju-
del/Vrolijk & Co kénnte MaR-
stibe fiir die internationale
Kreuzfahrtindustrie setzen.
Das Team hat das Konzept
eines Cruisers entwickelt,
der bei einer Linge von etwa
80 Metern 60 Passagiere be-
fordern kann. Mit dem Kon-

Mit schnellen Yachten wie
dieser sind Judel/Vrolijk

& Co groR geworden: Die
»Provezza® im Regatta-Modus

JAllein 2023 haben
Schiffe von uns drei
der ganz grofsen
internationalen
Regatten gewonnen,
darunter einen
Weltmeistertitel”

Johan Siefer
Geschaftsfihrer und

Trends. Immer mehr grofle
Reiseunternehmen wie zu-
letzt der franzosische Hotel-
konzern Accor legen Pline
fiir segelnde Kreuzfahrtschif-
fe auf den Tisch. ,,In der Re-
gel sind die Segel dabei nur
ein zusitzlicher Antrieb, der
Motor bleibt der Hauptan-
trieb*, verdeutlicht Siefer den
Unterschied. ,Unser Schiff
wird dagegen die meiste Zeit
tatsichlich wie eine unserer
groflen Maxi-Yachten allein
unter Segeln fahren.“

Das Konzept ist mittlerwei-
le in einem gemeinsamen
Projekt mit der Wirtschafts-
férderung BIS Bremerhaven
bis zur Baureife entwickelt.
»Eigentlich fehlt uns nur noch
ein Reeder, der es bauen lisst
und einsetzt“, sagt Torsten
Conradi. Angesichts der Erfol-
ge, die die anderen Segelyach-
ten aus seinem Haus erzielen,
ist der Chefkonstrukteur op-

nicht selbst nutzen, sondern zept steht das Bremerhave- Partner des Ingenieurbiiros timistisch, Interessenten zu
vermieten wollen. ner Biiro an der Spitze eines Judel/Vrolijk & Co finden. mbo
ANZEIGE

Nietiedt

www.nietiedt.de

» Korrosionsschutz fiir die Schifffahrt und den Stahlwasserbau

» Stahl- und Metallbau fiir den maritimen Sektor

» Spezialgeristbau fur Werften und Schifffahrt

Nietiedt Korrosionsschutz

Hermann-Blohm-StraBe 5 - Hamburg
Telefon: 040 78 0108 - 55
hamburg-oft@nietiedt.com

Nietiedt Geriist- und Metallbau

Billbrockdeich 197 - Hamburg
Telefon: 0402190 68-0
hamburg-gb@nietiedt.com

Foto & Rendering: Judel/Vrolijk & Co:
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Holzverpackungen trotzen Wind und Wetter

Hoch spezialisierte Hersteller produzieren Kisten fur jeden Bedarf - Branche verarbeitet rund sechs Millionen
Kubikmeter des nachwachsenden Rohstoffs im Jahr

Ob Maschinen fiir die Industrie
oder Konsumprodukte fiir Ver-
braucher - im europiischen
und globalen Giitertransport
haben diese Waren eines ge-
meinsam: Sie finden in pas-
senden Behiltern aus Holz,
bekannt als Transportkisten,
den Weg zum Kunden auch
nach Ubersee. Die Herstellung
seemadfliger Verpackungen er-
fordert viel Know-how.

»30 wie Tischlereien indivi-
duell Mébel fiirs Wohnzimmer
bauen, so fertigen unsere Fir-
men nach Kundenwunsch die
richtigen Holzpackmittel, sei es
fiir den regionalen Bedarf oder
fiir den Weg {iber Landesgren-
zen und Weltmeere“, sagt Mar-
cus Kirschner. Er ist Geschifts-
fiihrer des Bundesverbandes
Holzpackmittel, Paletten, Ex-
portverpackung e. V. (HPE) in
Bad Honnef. ,,Nur durch exak-
te MaRarbeit passen die Kisten
spiter wie angegossen zum
Inhalt und {iiberstehen auch
die hirtesten Strapazen auf oft
langen Routen.”

Als Rohstoff fiir die Kisten
dient Holz aus nachhaltig be-
wirtschafteten Wildern. Den
Mafien des jeweiligen Packstii-
ckes entsprechend, werden
das Holz und die Holzwerk-
stoffe dann mit modernsten
Maschinen in die richtige Gro-
e und Form gebracht, damit
nach dem Zusammenbau der
Kiste zum Beispiel Anlagen-
teile fiir die Wasser- oder
Stromversorgung oder auch
empfindliche Kunstwerke fiirs
Museum sicher verpackt wer-
den kénnen.

Weitere Schritte wie Hitze-
behandlungen gemify ISPM-
15-Standard sind beim Export
zu Zielen auflerhalb Europas
verpflichtend. Bei hohen Ge-
wichten sind oft auch Schlos-
serarbeiten Teil der Produk-
tion. ,Besonders wichtig ist
die Kennzeichnung der Kisten
mit international anerkannten
Piktogrammen zu Schwer-
punkten,  Anschlagpunkten
fiir Kran- oder Staplerhand-
ling oder zuldssigem Tempe-
raturbereich. Ebenso sind
gegebenenfalls Feuchtigkeits-,
Kipp- oder Stoflindikatoren
anzubringen, damit die Ar-
beit in der Lieferkette optimal
vorangeht und die Ware si-

Besonders wichtig ist die Kennzeichnung der Kisten mit international anerkannten Piktogrammen zu

Schwerpunkten, Anschlagpunkten fiir Kran- oder Staplerhandling oder zuldssigem Temperaturbereich

oto: HHM/Hettchen

UBERDENHPE

Der Bundesverband Holzpackmittel, Paletten,
Exportverpackung (HPE) e. V. feierte 2019 sein
150-jahriges Bestehen. Er ist ein Fachverband mit
mehr als 420 iberwiegend inhabergefiihrten Un-
ternehmen aus allen Bereichen der Holzpackmit-

telindustrie, die etwa 80 Prozent des Branchenum-
satzes von rund 2,3 Milliarden Euro reprasentieren.

Die Mitglieder des HPE sind Anbieter von Paletten,

Packmitteln, Kabeltrommeln, Steigen und Spankor-

ben aus Holz sowie Dienstleister aus den Bereichen
Verpacken, Containerstau und Logistik. Damit
leisten sie einen entscheidenden Beitrag zur Ver-
sorgung der Bevolkerung, zum Funktionieren der
Wirtschaft und Logistikketten sowie der kritischen
Infrastrukturen. Der hochgerechnete Holzbedarf
der Branche liegt - inklusive der Kleinbetriebe
unter 20 Mitarbeitern - bei rund sechs Millionen
Kubikmetern im Jahr.
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Damit sperrige, hochwertige Waren
auch in schwerer See gut unterwegs

sind, werden besonders solide
Verpackungen aus Holz benétigt

cher ans Ziel kommt“, erklart
Kirschner.

Kistentypen gibt es viele. Sie
kénnen entweder zerlegt zum
Kunden gebracht werden oder
der Kunde liefert die zu verpa-
ckende Maschine. ,,Von Klein-
formaten bis Breakbulk, also
zu UbergrofRen, die auch nicht
mehr in klassische Container
passen, reicht das Spektrum,
ganz nach Bedarf“, erliutert
Kirschner die Vielfalt der mog-
lichen Lésungen.

Auch das Innenleben der
Kisten steht ganz im Dienst der
Produkte. Diese sind oft asym-
metrisch, rund, oval und eckig
oder haben Anschlussstutzen.
Daher sind die passgenauen,
tragenden Innenkonstruktio-
nen der Kiste essenziell. Dafiir
sollte vorab gekldrt werden,
welche Belastungen und An-
forderungen beim Transport
bevorstehen und wo der
Schwerpunkt liegt. Werden
Krane eingesetzt oder sind nur
Gabelstapler im Einsatz? Geht
es komplett auf der Strae
zum Ziel, sind Schienen- oder
Lufttransport vorgesehen oder
steht ein Seetransport bevor?

Auch der haufig vorkom-
mende kombinierte Transport
auf verschiedenen Verkehrs-
trdgern wie Strafde und Schie-
ne ist eine tigliche Herausfor-
derung. Besondere Einbauten
wie Luftkissenpolster oder
schwingungs- und stof3dam-
mende Elemente schiitzen

die hochwertigen Gliter vor
moglichen Transportschiden.
»Vollbremsungen oder Schlag-
l6cher auf der Strafde, hoher
Seegang oder Turbulenzen in
der Luft sind dann kein Prob-
lem“, so Kirschner. Entschei-
dend seien letztendlich zwei
Dinge: ,,Die wertvollen Pro-
dukte miissen sicher verpackt
an ihr Ziel kommen. Und alle,
die dies entlang der Lieferket-
te sicherstellen, miissen auch
sicher mit den mobilen Koh-
lenstoffspeichern aus Holz ar-
beiten konnen.”

Besonders hohe Anforde-
rungen stellt beispielsweise
die Nordatlantik-Route iiber
See. Damit die Ware auch in
der gerade im Winterhalbjahr
oft schweren See gut unter-
wegs ist, werden extrem solide
Verpackungen bendétigt. Denn
diese miissen nicht nur den
Beschleunigungskriften beim
Be- und Entladen und an Bord
standhalten, sondern auch vor
Korrosion in der salzhaltigen
Luft auf hoher See schiitzen.
Dafiir bieten sich je nach Ware
und Abmessungen drei ver-
schiedene Typen von Seever-
packungen an: Schlitten, Con-
tainerpaletten oder Kisten.

Auf einem Schlitten reist
die Ware auf solider Grundla-
ge, aber ohne komplette Um-
hiillung aus Holz. ,Schlitten
werden hiufig fiir den Contai-
nerversand verwendet, wenn
zusdtzliche Umhiillungen nicht

Milliarden Euro Umsatz
erwirtschaftet die
Holzpackmittelindustrie in
Deutschland pro Jahr

,Nur durch exakte
MalBarbeit passen

die Kisten spater wie
angegossen zum Inhalt
und tberstehen auch die
hartesten Strapazen auf
oft langen Routen”

Marcus Kirschner
Geschaftsfiihrer des
Bundesverbandes Holzpackmittel,
Paletten, Exportverpackung (HPE)

Foto: HPE

notwendig sind. In jedem Fall
gilt: Packgiiter miissen sicher
auf dem Schlitten und diese
wiederum im Container fach-
gerecht gesichert werden®,
weifd Kirschner. Dieses Vorge-
hen wird in der Fachsprache
mit dem Begriff des Contai-
nerstaus beschrieben und
ist eines der wesentlichen
Elemente in den vom HPE in
Kooperation mit der Holzfach-
schule Bad Wildungen angebo-
tenen Verpackerschulungen.
Die wohl am stirksten platz-
sparende Variante ist der
Transport auf Containerpa-
letten. In einen Container mit
einer Standardlinge von 20
Fuf}, also rund sechs Meter,
passen zehn Paletten mit den
MaRen 1140 x 1140 Millimeter
(zwei Paletten nebeneinander,
fliinf in der Linge). Auch 760
x 1140 Millimeter sind gingi-
ge Typen. Mit diesen erreicht
man in den Containern eine
optimale Platzausnutzung.
Packgiiter, die zu sper-
rig oder auch zu schwer fiir
den Containerversand sind,
werden in Einzelkisten ver-
packt, die auch schon mal
die Abmessungen eines klei-
nen Hauses erreichen. ,,Um
Temperatur, Erschiitterungen
und Luftfeuchte wihrend der
Reise zu verfolgen, kommen
in diesen Kisten immer ofter
Datenlogger zum Einsatz, die
regelméfig alle relevanten Da-
ten erfassen, die dann spiter
ausgewertet werden kénnen®,
erliutert Kirschner. Je emp-
findlicher das Packgut, desto
hoéher der erforderliche Verpa-
ckungsaufwand. Individuelle
Packgutsicherungselemente
und Schwingungsdampfer
sind weitere Beispiele fiir die
Vielzahl von verfiigbaren maf3-
geschneiderten Losungen.
Zusammengefasst sind die
Anforderungen an eine see-
maRige Verpackung dreige-
teilt: Korrosionsschutz gegen
aggressive Seeluft, Packgutsi-
cherung in oder auf der Verpa-
ckung und Sicherung der Ver-
packung im Container. ,Das
hort sich technisch an, hat
aber ganz handfeste Bedeu-
tung: Wichtig ist zum Beispiel,
dass der Auftraggeber Metall-
teile nicht mit bloffen Hinden
beriihrt hat. Durch diese Fett-
abdriicke kann der Korrosi-
onsschutz unwirksam werden,
was gerade bei aggressivem
Seewasser schnell zu Rost fiih-
ren kann®, erldutert Kirschner
ein Beispiel fiir das Know-how
unter seinen Mitgliedern. mbo
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20 Jahre im Dienst der Schiffssicherheit

,Capella” fahrt unter der Flagge des BSH in Nord- und Ostsee - Schwerpunkt sind Vermessungsarbeiten -
Geringer Tiefgang erlaubt hohe Flexibilitat

Seit dem 23. Januar 2004 -
und damit seit iiber 20 Jah-
ren - kartographiert das Ver-
messungsschiff ,,Capella“ den
Meeresboden der deutschen
ausschliefflichen Wirtschafts-
zone (AWZ). Die ,Capella“
mit Heimathafen Rostock
gehort zur Flotte des Bun-
desamtes fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) und
fahrt vorwiegend in der Ost-
see und im Wattenmeer.

Die Internationale See-
schifffahrtsorganisation (In-
ternational Maritime Orga-
nisation, kurz IMO) hat 2024
unter das Motto ,,Navigating
the Future: Safety first“ ge-
stellt. ,,Jede vermessene See-
meile ist eine Seemeile mehr
Sicherheit - und damit auch
mehr Meeresschutz“, betont
BSH-Prasident Helge Heege-
waldt anlisslich des 20. Ge-

.Jede vermessene
Seemeile ist eine See-
meile mehr Sicherheit -
und damit auch mehr
Meeresschutz®

Helge Heegewaldt
BSH-Prasident

burtstages des Vermessungs-
schiffes ,Capella“. Sie leiste
einen sehr wichtigen Beitrag
fiir die Sicherheit des Schiffs-
verkehrs - insbesondere im
deutschen Kiistenbereich.
,Die genauen Informatio-
nen iiber den Meeresgrund
sind die Basis fiir alles, was
im und auf dem Meer pas-
siert. Das beginnt bei der
Seeschifffahrt, geht {iber
die Erstellung der Meeres-
raumplédne, den Ausbau der
Offshore-Windenergie  bis
hin zur Untersuchung des
Zustands des Meeres ein-
schliefflich der Meeresfor-
schung. Die genaue Kenntnis
der Wassertiefen ermoglicht
eine effiziente und damit
schadstoffarme Routenpla-
nung fiir die Schiffe. Das ist
gelebter Klimaschutz®, so
der BSH-Prasident weiter.

Die  Vermessungsdaten,
kombiniert mit Daten iiber
Wassertiefe und Stromung
in Echtzeit, sind zudem eine
wesentliche Voraussetzung
fiir autonome und automati-
sierte Schifffahrt.

Die von der ,Capella“ er-
fassten Tiefendaten werden
zu Tiefenmodellen verarbei-
tet. In der Seevermessungs-
datenbank (SDB) bearbeitet
das BSH die Daten, priift sie
und gibt sie frei. Diese Daten
bilden dann die Grundlage
fiir die amtlichen Seekarten.
Sie flieflen auflerdem in in-
ternationale Plattformen wie
die Baltic Sea Bathymetry
Database ein. Alle qualitits-
gepriiften Daten stehen auch
externen Kunden zur Verfi-
gung.

Fiir die Vermessungsarbei-
ten ist das Schiff mit entspre-

chender Technologie wie
Vermessungsloten, praziser
Satellitenpositionierung und
einer inertialen Messeinheit
fiir eine prézise Datener-
fassung ausgeriistet. Zwei
kleine Vermessungsboote er-
ginzen die Ausstattung der
»,Capella“. Damit sie selbst-
stindig arbeiten konnen,
sind diese mit Echoloten und
Datenakquisitionsanlagen
ausgeriistet. Eines der Boote
ist mit einem Facherecholot
fiir die flichenhafte Vermes-
sung des Meeresbodens aus-
gertlistet.

Das BSH betreibt die ,,Ca-
pella“ nach eigenen Angaben
mit synthetischem Gas-to-
liquid (GtL)-Treibstoff. Er ist
schwefelfrei. Damit werden
bessere Abgaswerte als bei
herkémmlichen Dieselkraft-
stoffen erreicht. ® bo

Die 42,20 Meter lange und
10,86 Meter breite CAPELLA ist
das kleinste Schiff in der Flotte
des BSH. Es bietet Platz fiir neun
Besatzungsmitglieder und zwei
Wissenschaftler.

Durch den geringen Tiefgang von

1,6 Metern kann das Schiff auch in
den Flachwassergebieten wie dem
Wattenmeer oder an der Ostseekiiste
eingesetzt werden. Gebaut hat sie die

L Fassmer-Werft an der Weser.
g Am 23. Januar 2004 - also genau vor
| 20 Jahren - wurde sie in Dienst gestelit.
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