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Grine Schifffahrt, blaues Meer

Erreichen der Klimaschutzziele bleibt fur die maritime Industrie das Top-Ziel

Umweltfreundliche
Kombinationslésung:
Reedereien wie Scandlines
haben sich dazu
entschlossen, alternative
Antriebskonzepte flir

ihre Flotte zu nutzen. So
erlebt der Flettner-Antrieb
auch so etwas wie eine
Renaissance

,Die Ladung sucht sich stets
den giinstigsten Weg“, heifdt
es in der Schifffahrtsbran-
che regelméfig. Ein Satz, der
auch gerne im iibertragenen
Sinne so oder dhnlich formu-
liert wird.

Tatsache ist, dass die inter-
nationale  Schifffahrtsindus-
trie inzwischen mit groflem
Eifer, mit einem hohen finan-
ziellen und personellen Enga-
gement und auch mit viel Ide-
alismus daran arbeitet, dass
das Transportmittel Seeschiff
immer umweltfreundlicher
wird. Das verbindliche Ziel
lautet: klimaneutral bis 2050.
Ein Datum, das gefiihlt {iber-
morgen ist.

Auf dem Weg zu diesem
wichtigen Status, der aufs
Engste im direkten Sachzu-

——

sammenhang zum menschen-
verursachten  Klimawandel
steht, sind noch viele Kraft-
akte erforderlich. Nicht jeder
heute durch die Unternehmen
als vermeintlich ,,glinstigster
Weg“ eingeschlagene Pfad
erweist sich dabei als gold-
richtig. Es gehort auch zur Er-
kenntnis vieler Firmen, dass
mitunter eine Kurskorrektur
oder ein umfassender Neu-
start erforderlich ist. Der Blick
fillt in dem Zusammenhang
beispielhaft auf die Wahl des
richtigen umweltfreundlichen
Treibstoffs fiir die Schifffahrt.
Galt noch vor 15 Jahren LNG
als das Maf} aller Dinge, so
ist inzwischen von Methanol
und Ammoniak und weiteren
Kraftstoffen die Rede. Dieser
Tage wurde auf einer inter-

nationalen Branchentagung
in Kopenhagen zum Thema
Antrieb und Treibstoffe der
Zukunft die These aufgestellt,
dass LNG und Ammoniak mit
grofer  Wahrscheinlichkeit
bis in die Mitte der kommen-
den Dekade die wichtigsten
Treibstoffalternativen fiir
die Schifffahrt sein werden.
Danach werde sich das Am-
moniak durchsetzen. Ob es
so kommt oder doch anders,
das werden die kommenden
Jahre zeigen. Zwischenzeit-
lich werden die Reedereien,
die Werften und die Zulie-
ferer, aber auch die Politik
weiter mit Hochdruck daran
arbeiten, dass die Schifffahrt
stramm auf Klimaschutzkurs
unterwegs ist. Denn an ihm
fiihrt kein Weg vorbei. m EHA
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only support SEEMP Part Il -
Section 7 of MEPC.395(82),
but also combine efficiency
and sustainability in ship
operation.

CONTOIL® = fuel oil
meters

¥ Reliable and accurate
measurement of fuel oil
consumption independent
of the temperature and
viscosity of the fluid
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free measurement with
excellent signal to noise
ratio
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,In 10 bis 15 Jahren sollte der
Durchbruch geschafft sein®

Interview mit Benjamin lllgen, Projektleiter des Anwendungszentrums Wasserstoff in
Rostock-Warnemunde, zu alternativen Kraftstoffen in Schiffsmotoren

THB Das Anwendungs-
zentrum Wasserstoff in
Rostock-Warnemiinde
gehort zum Fraunhofer-
Institut fiir Grof3strukturen
in der Produktionstechnik
IGP. Es ist angesiedelt im
fritheren Caterpillar-Werk,
wo im Friihjahr 2023 die
Produktion von Schiffsmo-
toren eingestellt wurde.
Wie profitiert das Zentrum
von dem industriellen
Standort?

Benjamin Illgen Von den
sieben einst von Caterpillar
betriebenen Groffmotoren-
Priifstinden konnten wir zwei
Priifstinde iibernehmen. Auf
diesen konnen jeweils Moto-
ren mit einer mechanischen
Leistung von bis zu zehn
Megawatt (MW) getestet wer-
den. Die vorhandene Struktur
wird schrittweise erweitert
fiir Tests mit alternativen
Kraftstoffen. Zuerst ist eine
Bunkeranlage fiir Methanol
entstanden. Derzeit wird der
Aufbau einer Infrastruktur fiir
Ammoniak und Wasserstoff
vorbereitet. Fiir alles wurden
vom Wirtschaftsministerium
Mecklenburg-Vorpommern
9,9 Millionen Euro Fordergeld
zur Verfiigung gestellt.

Was macht Wasserstoff als
Losung auf dem Weg hin zu
emissionsfreien Kraftstof-
fen zum Favoriten?

Griiner Wasserstoff, der

zum Beispiel aus Windener-
gie gewonnen wird, ist der
entscheidende Meilenstein,
um die Derivate Methanol und
Ammoniak ebenso emissions-
arm herzustellen. Wasserstoff
direkt als Kraftstoff in Motoren
einzusetzen, ist allenfalls in Ni-
schenanwendungen sinnvoll.
Gerade bei grofieren Schiffs-
motoren beziehungsweise auf
langeren Strecken wiirde fiir
Wasserstoff sehr viel Tankvo-
lumen benétigt, es sei denn,
es wiirde energieintensiv he-
runtergekiihlt und so verfliis-
sigt. Methanol ist demgegen-
tiber in seinen Eigenschaften
und den Anforderungen des
Handlings am dichtesten dran
am herkoémmlichen Diesel.

"
i

Fur praxisnahe Testlaufe von
GroRBmotoren istim neuen
Anwendungszentrum Wasser-
stoff in Rostock-Warnemiinde
eine zuverlassige Versorgungs-
infrastruktur eine unbedingte
Voraussetzung

,Gruner Wasserstoff
ist der entscheidende
Meilenstein.”

Benjamin lligen
Anwendungszentrum Wasserstoff

Foto: Thomas Schwandt
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Kurz- bis mittelfristig bildet
es daher eine hervorragende
Alternative. Ammoniak ist
sicherheitstechnisch und im
Handling herausfordernder,
enthélt aber keinen Kohlen-
stoff. Am Ende muss immer
der Anwendungsfall analysiert
werden. Wo nicht rein elekt-
risch gefahren werden kann,
wird Wasserstoff - zumindest
als Ausgangsprodukt - der
zentrale Baustein sein.

Welche Probleme sind zu
16sen fiir den Betrieb gro-
Rerer Schiffsmotoren mit
Methanol und Co., um dhn-
liche Betriebsparameter
wie mit konventionellen
Kraftstoffen zu erreichen?
Durch die Grofdmotoren-Priif-
stdnde sind wir in der Lage,
diffizile Betriebsparameter
exakt auszutesten. In der
Forschung hiufig genutzte
Einzylinder-Aggregate lassen
zum Beispiel nur bedingt
Riickschliisse zu, wie etwa
ein Sechzehnzylinder-Motor
in der Praxis arbeitet. Da
geht es unter anderem um
Einspritz- und Ziindzeit-
punkte, neuartige Kompo-
nenten und Materialien, das
Betriebsmanagement oder
auch um die Frage, wann der
Motor zu klopfen beginnt. Da
zum Beispiel bei methanol-

betriebenen Aggregaten als
Pilotkraftstoff fiir eine gute
Ziindfdhigkeit noch Diesel
zum Einsatz kommt, erfor-
schen wir auch, wie dieser
fossile Anteil kiinftig ersetzt
werden kann. Als geeignet
erscheint uns, und da sind
wir dran, Dimethylether, das
aus Methanol gewonnen wer-
den kann. Zur Beantwortung
dieser Fragen erweitern wir
derzeit unsere Priifstand-Inf-
rastruktur umfangreich und
haben dabei stets die Bedarfe
der Industrie im Blick.

An welchem Punkt steht
die Anwendungsbereit-
schaft wasserstoffbasier-
ter Kraftstoffe fiir grofie
Schiffsmotoren?

In unserer Arbeit gehen wir
davon aus, dass diese Kraft-
stoffe in Zukunft ausreichend
verfiigbar sind. Grundsitzlich
haben insbesondere Metha-
nol und zu einem geringeren
Grad auch Ammoniak bereits
eine gewisse technologische
Reife fiir die Anwendung
erreicht. Um den Einsatz zu
ermoglichen, sind jedoch
zahlreiche Fragen zu kliren,
die tiber das reine Betriebs-
verhalten der Kraftstoffe
hinausgehen. Im Schiffbau
resultieren daraus neue
Anforderungen. In den engen

Foto: Thomas Schwandt
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== yon Okonomie und Okologie

Sicherheit ist beim Umgang mit neuen Kraftstoffen oberstes Gebot

Maschinenrdumen miissen
Explosionsschutzzonen
vorgesehen werden. Die
Rohrleitungssysteme fallen
héufig doppelwandig aus,
groflere Tanks sind erforder-
lich. Diese und viele weitere
technische, regulatorische
und sicherheitsspezifische
Aspekte sind in Einklang mit
der Wirtschaftlichkeit zu
bringen. Zudem miissen die
Werften - wie bei uns neben-
an die Neptun Werft - bei der
Entwicklung mitwirken und
sich als Systemintegrator das
Know-how aneignen fiir den
Bau von Schiffen der Zukunft.

Neben dem Schiffsneubau,
welche Perspektiven eroff-
nen sich fiir den Retrofit
von Antriebsanlagen in der
Bestandsflotte?

ANZEIGE

In diesen Bereich dridngt die
Frage der Wirtschaftlichkeit
noch stirker hinein. Viel
héngt dabei von der Restle-
benszeit eines Schiffes ab.

Ist diese noch von langerer
Dauer, dann ist das Bestre-
ben grofier, in den Wandel
zu alternativen Energien zu
investieren. In dieser Frage
wollen die Reeder flexibel
bleiben. Zumal die angepeil-
ten Klimaziele in der Schiff-
fahrt sich nicht nur durch
den Umstieg von Diesel auf
etwa Methanol erreichen
lassen. Es existiert eine breite
Auswahl an anwendbaren
Technologien, zum Beispiel
Rotorsegel oder spezielle
Rumpfbeschichtungen. Fiir
jedes Schiff ist individuell
abzukliren, welches konkrete
Ziel sich wie in der Abwigung

verwirklichen lisst.

Beim Hochlauf der Was-
serstoffwirtschaft werden
erste Bremsspuren beklagt.
Wie bewerten Sie diese
und konnen sich diese ver-
zogernd auf die Forschung
im Anwendungszentrum
Wasserstoff auswirken?
Wir bewegen uns hier im
Spannungsfeld von Angebot
und Nachfrage. Gut wire es,
wenn sich beides gegensei-
tig hochschaukeln wiirde.
Dafiir ist es essenziell, dass
die bereits angekiindigten
Leuchtturmprojekte ziigig
umgesetzt werden kénnen,
mit allem nétigen politischen
Riickenwind. Damit wiirde
gewdhrleistet, dass bei breiter
Einsatzreife von Methanol,
Ammoniak und anderen

PtX-Kraftstoffen ausreichend
Mengen an Wasserstoff zur
Verfiigung stiinden.

Welches Zeitfenster veran-
schlagen Sie dafiir?

In der weiteren Energietrans-
formation konkurriert die
Schifffahrt mit anderen Bran-
chen wie der Zement- und
Stahlindustrie um die Ressour-
ce Wasserstoff. Wie schnell der
Bedarf gut abgedeckt werden
kann, hdngt unter anderem
auch von einem wettbewerbs-
fahigen Preis fiir Wasserstoff
ab. Dies sollte vorrangig durch
technologischen Fortschritt
und Ausbau erneuerbarer
Energien erreicht werden.

Ein steigender CO,-Preis kann
ebenfalls beschleunigend wir-
ken. Studien zufolge sollte in
zehn bis 15 Jahren der Durch-
bruch geschaftt sein.  mschw
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Einer der Priifstande des Anwendungszentrums Wasserstoff ohne Motor
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Das ausgemusterte Wasserbauschiff ,HC Hagemann 1“ war 2022 die erste Einheit, die von Leviathan bei German Naval Yards in Kiel zerlegt wurde

Steigende Nachfrage nach Recycling-Stahl

Deutsche Werften konnten im Abwrackgeschaft kinftig international mitmischen

Im Herbst vergangenen Jahres
hat der Verband fiir Schiftbau
und Meerestechnik (VSM) die
Initiative ergriffen und offent-
lichkeitswirksam mit einem
Positionspapier eingefordert,
Bewegung in das Thema
Schiffsrecycling in Deutsch-
land zu bringen. Im Kern geht
es darum, bestehende biiro-
kratische Hiirden abzubauen.
Insbesondere mit einer Anpas-
sung der 4. Bundesimmissi-
onsschutzverordnung soll der
Weg freigemacht werden fiir
ein fach- und umweltgerechtes
Recycling von Schiffen.

Ein gutes halbes Jahr spéiter
hat ein erstes Unternehmen
im niedersachsischen Emden
jetzt die behordliche Geneh-
migung erhalten, kiinftig alte
Tonnage zu verschrotten. Der
VSM hatte unter anderem mo-
niert, dass Werften hierzulan-
de bisher Schiffe etwa bis zu

100

Prozent Schiff
abwracken fallt unter
Abfallbehandlung

70 Prozent zuriickbauen und
entsorgen diirften, jedoch bei
100 Prozent Schiff behordlich
die Schranke fillt - weil ein
Schiff zu entsorgen eine Ab-
fallbehandlung darstellt, ein
Umbau jedoch nicht. Ergo sei
eine nicht einfach zu erlan-
gende Genehmigung zur Ab-
fallentsorgung notig.

Auf einen solchen behérdli-
chen Bescheid wartet seit ldn-
gerem die in Bremen ansds-
sige Firma Leviathan GmbH.
Das junge Unternehmen hat
nach eigenen Angaben eine
effiziente und umweltscho-
nende Technologie zum
Schiffsrecycling  entwickelt,
die einen industriellen Zer-
legungsprozess ermoglicht.
Mit dem weitgehend automa-
tisierten Wasser-Sand-Strahl-
verfahren wollte das Unter-
nehmen auf dem Geldnde
des Maritimen Industrie- und

Gewerbeparks Volkswerft
in Stralsund lingst losgelegt
haben. ,Alle erforderlichen
Unterlagen sind beim zustin-
digen Staatlichen Amt fiir
Landwirtschaft und Umwelt
vor Ort eingereicht, aber seit-
her haben wir nichts von der
Behorde gehort“, sagt Simeon
Hiertz. Er ist geschiftsfiihren-
der Gesellschafter der Levia-
than GmbH gemeinsam mit
seinem  Griindungspartner
Karsten Schumacher. Woran
die amtliche Funkstille liegen
mag, kann der Manager nur
vermuten.

Da es sich bei Schiffen auch
nach internationalem Regel-
werk wie der ,,Basel Conven-
tion“ um gefdhrlichen Abfall
handelt, scheint sich die Ge-
nehmigung schwierig zu ge-
stalten. Wohl auch deshalb, so
Hiertz, ,,weil die stoffliche Zu-
sammensetzung eines neu ge-

ANZEIGE

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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bauten Schiffes nirgends und
von niemanden erfasst wird“.
Fakt aber ist, bei beispielswei-
se jihrlich 100.000 Tonnen
abzuwrackender Schiffsmasse
wiirde automatisch der gesetz-
liche Genehmigungs-Grenz-
wert von tiglich rund zehn
Tonnen Durchsatz an gefihrli-
chem Abfall tiberschritten, da
die Behorden das komplette
Schiff als solchen betrachten.

Nichtsdestotrotz sieht der
Bremer Manager aktuell
wachsende Chancen fiir das
Schiffsrecycling in hiesigen
Breiten. Einer der Griinde
ist die weltweit stark anstei-
gende Nachfrage nach Recy-
cling-Schrott durch die Stah-
lindustrie, auch in Europa.
Bisher war der Kontinent vor
allem ein Exporteur von Stahl-
schrott. Was sich auch darin
ausdriickt, dass rund 90 Pro-
zent der internationalen Alt-
tonnage bislang vor allem in
Pakistan, Bangladesch und
Indien abgewrackt werden.
Der Vorteil fiir die Reeder liegt
auf der Hand. In Siidostasien
erzielen sie bis zu 400 Dollar
pro Tonne Schiffsstahl. In der
Europdischen Union tendie-
re der Preis gegen Null, sagt
Hiertz. Lediglich in der Tiirkei
sind Abwracker in der Lage,
rund 150 Dollar pro Tonne
aufzurufen. Was unter ande-
rem dadurch moglich ist, dass
den Recycling-Schrott abneh-
mende Stahlwerke in unmit-
telbarer Nachbarschaft ange-
siedelt sind.

Mit dem Hochlauf der Nach-
frage nach Stahlschrott - die
USA und seit vorigem Jahr
auch China importieren die
groften Mengen - werde auch
der Preis pro Tonne in Euro-
pa steigen. ,,Damit l4sst sich
das bisherige Gefille in den
Arbeitskosten gegeniiber den
asiatischen Anbietern besser
abfangen und das Schiffsre-
cycling wirtschaftlich dar-
stellen“, ist Hiertz {iberzeugt.
Doch er fiigt hinzu: ,,Fiir ein
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Das Plakat zeigt an, wohin kiinftig die letzte Reise von alten Schiffen geht

Stahlwerk wird die maritime
Stahlquelle jedoch erst bei ei-
nem jahrlichen Aufkommen
von mindestens 100.000 bis
150.000 Tonnen interessant.”

Gelingen kann dieser Peak
vor allem durch sehr produk-
tive automatisierte Techno-
logien, wie sie die Leviathan
GmbH vorhilt. Diese ermog-
lichen es, eine entsprechend
hohe Zahl an Schiffsobjekten
pro Jahr abzuarbeiten. Denn
das grofte Abwrack-Potenzial
in Deutschland liegt nach An-
gaben des VSM bei kleineren
Kiisten-, Binnen- und Behor-
denschiffen. Die Bestands-
flotte im Land ist in die Jahre
gekommen und muss in Bilde
ausgemustert werden. Auch
miissten diese Einheiten auf
dem Weg zum letzten Liege-
platz keine weiten Strecken
zuriicklegen.

Perspektivisch konnten
nach Ansicht von Leviathan-
Geschiftsfithrer Hiertz ,,auch
groflere Schiffe fiir hiesige
Werftstandorte infrage kom-
men“. Denn das Recycling er-
offnet dem traditionsreichen
Schiffbau in Deutschland, der
seit Jahrzehnten unter erheb-
lichem Konkurrenzdruck der
asiatischen Schiffbauindustrie
steht, ein neues zukunftsfihi-
ges Geschiftsfeld.

Diese Moglichkeit konnte
wahrscheinlicher werden,
wenn ab Mitte dieses Jahres
die ,Hongkong Convention“
der Internationalen Schiff-
fahrtsorganisation IMO in
Kraft tritt. Damit wird erst-
mals weltweit ein Rechtsrah-
men fiir das Schiffsrecycling
geschaffen, werden arbeits-
und umwelttechnische Min-
deststandards gesetzt. Auch
wenn letztere nicht verbind-
lich geregelt sind und nicht
sanktioniert werden, diirften
die Vorgaben wegweisend
sein fiir einen ethischen An-
spriichen geniigenden und
fairen Wettbewerb auf dem
internationalen Markt. m schw
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In den ersten Wochen dieses
Jahres machte in der mariti-
men Branche die Nachricht
die Runde, dass die Unterneh-
men MAN Energy Solutions
und Mitsui E&S im Werk des
japanischen Maschinenbau-
ers einen Testlauf des ersten
kommerziellen = Ammoniak-
Zweitaktmotors gestartet ha-
ben. Beide Partnerfirmen sind
damit ihrem Projektziel eines
praxistauglichen Ammoniak-
Schiffsmotors ein weiteres
Stiick ndhergekommen. Zuvor
hatte es an einem Einzylinder-
Aggregat im Kopenhagener
Forschungszentrum von MAN
ES intensive Tests mit Ammo-
niak gegeben. Der alternative
Treibstoff wird inzwischen im
Schiffbau und in der Schiff-
fahrt neben Methanol fiir die
Nach-LNG-Ara favorisiert.
Aufmerksam verfolgt wer-
den die Entwicklungsfort-
schritte in punkto Anwendung
von Ammoniak auch von
Angela Kruth vom Leibniz-
Institut fiir Plasmaforschung
und Technologie (INP) in der
Hansestadt Greifswald. Sie ist
Sprecherin und Koordinatorin

Im Werk des japanischen Maschi-
nenbauers Mitsui E&S absolviert
derzeit der erste kommerzielle
Ammoniak-Zweitaktmotor von
MAN Energy Solutions einen
langeren Testlauf

ANZEIGE

ENGINE MAINTENANCE & REPAIRS
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des nordostdeutschen Part-

nerbiindnisses  ,,Campfire®,
das sich auf regionaler und
europdischer Ebene dem Ein-
satz von Ammoniak als Kraft-
stoff und Energiespeicher ver-
schrieben hat. Im Jahr 2019
im Rahmen des Bundesfor-
schungsprogrammes ,,WIR! -
Wandel durch Innovation in
der Region“ gegriindet, geho-
ren dem Biindnis inzwischen
mehr als 80 Partner an. Dar-
unter sind Industriebetriebe,
Werften, Reedereien und For-
schungseinrichtungen.

,sunser Fokus liegt darauf,
vorrangig fiir kleine und mit-
telstindische Unternehmen
neue Geschiftschancen und
felder zu entwickeln und zu
erschliefen, die sich in viel-
faltiger Form mit der Techno-
logieentwicklung fiir Ammo-
niak als neuen Energievektor
verbinden®, sagt Koordinato-
rin Angela Kruth. Die Band-
breite erstreckt sich von der
dezentralen Erzeugung von
Ammoniak - basierend auf
der Nutzung von Windenergie
zur Herstellung von griinem
Wasserstoff - iiber die Versor-
gungslogistik und das Bunkern
bis hin zu Motoren, Brenn-
stoffzellen und Crackern zur
Nutzung von Ammoniak als
Kraftstoff. Dazu gehoren auch
Fragen der Sicherheit und des
bis dato nicht abgesteckten
Rechtsrahmens.

Im ,,Campfire“-Biindnis wer-
den die verschiedenen bereits
aufgelegten und auch neu hin-
zukommenden Entwicklungs-
projekte regelmaflig in einem

Einsatz von Ammoniak
bietet breites Geschiftsteld

,Campfire-Bundnis erschlief3t regionale Anwendungspotenziale des Energietragers

fachlich exzellent besetzten
Strategieteam diskutiert und
bewertet sowie Handlungs-
empfehlungen und Loésungs-
ansitze erarbeitet. ,Dies ist
insbesondere vielen kleineren
Firmen eine entscheidende
Hilfe, verfligen sie doch zu-
meist nicht {iber ausreichende
eigene Kapazititen fiir For-
schung und Entwicklung®, be-
tont Angela Kruth. Auch seien
die wochentlich beziehungs-
weise monatlich zumeist on-
line abgehaltenen Meetings
eine gute Gelegenheit fiir die
Partner, sich untereinander
iiber den Fortgang der Projek-
te, aber auch iiber Hemmnisse
und Probleme auszutauschen.
Bisher konnten nach Aussage
der Koordinatorin insgesamt
57 Millionen Euro an Bun-
des- und EU-Fordermitteln
fiir ,Campfire“ eingeworben
werden.

Der Fokus liegt auf
neuen Geschaftschancen
fur kleine und mittlere
Unternehmen.

Bei einem der ersten prak-
tischen Testobjekte arbeiten
verschiedene beteiligte Fir-
men aus Vorpommern der-
zeit daran, eine Sportyacht
mit einem Ammoniak-Motor
auszuriisten und alle relevan-
ten Betriebssysteme auf die
Verwendung des alternativen
Brennstoffs an Bord zu konfi-
gurieren. Angepasst werden
miissen unter anderem das

Foto: MAN Energy Solutions
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Bundes- und EU-Forder-
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Shipdesign, die Steuerungs-
technik, die Bunkerkapazitit,
das Rohrleitungssystem sowie
das gesamte Sicherheitskon-
zept. Besonders ,kritische
Fragen“, so die ,Campfire*“-
Koordinatorin, konnten be-
reits gelost werden, wie der
Stickoxid-Ausstof$ und die
Materialbestdndigkeit. Mittel-
fristig ist geplant, bis 2027/28
ein neues fiir den Ammoniak-
Transport bestimmtes Bin-
nenschiff mit einem Schiffs-
motor auszuriisten, der mit
Ammoniak betrieben wird.
Andere  Entwicklungsthe-
men zur Anwendung des al-
ternativen Energietrigers be-
fassen sich unter anderem mit
dem Retrofit von Antriebssys-
temen in der Bestandsflotte
der Kiisten- und Binnenschift-
fahrt, mit dem Einsatz von
Ammoniak-Motoren in Land-
und Baumaschinen sowie
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Partner aus Wirtschaft
und Wissenschaft zahlt
das Bundnis ,Campfire*

dem Aufbau einer effizienten
und flichendeckenden Ver-
sorgungsinfrastruktur auf der
Basis von Ammoniak-Block-
heizkraftwerken. Ammoniak
gehort bereits heute zu den
Energietriagern, die in groflen
Mengen produziert werden
und damit von hoher Verfiig-
barkeit sind. Weltweit belduft
sich die jahrliche Produktion
auf insgesamt rund 180 Millio-
nen Tonnen. Der Chemiestoff
wird bislang vor allem zur
Herstellung von Mineraldiin-
ger fiir die Landwirtschaft ver-
wendet.

Einen bedeutenden Produk-
tionsstandort fiir Mineraldiin-
ger gibt es im Nordosten in
Poppendorf bei Rostock. Das
Diingemittelwerk des norwe-
gischen Yara-Konzern impor-
tiert jahrlich tiber den Hafen
der Hanse- und Universitits-
stadt an der Warnow rund
600.000 Tonnen Ammoniak.
Die bereits vorhandene Infra-
struktur fiir den Energietrager
am Yara-Standort nutzt das
Partnerbiindnis  ,,Campfire®
seit Sommer 2024 fiir den
Aufbau von Forschungskapa-
zititen. Yara unterstiitzt die
Campfire-Partner durch die
Moglichkeit, das Firmengeldn-
de als Entwicklungsstandort
fiir die breite energetische
Verwendung von Ammoniak
ZUu nutzen.

Gegriindet wurde darauf-
hin die Campfire AG. Dabei
handelt es sich um eine ge-
meinwohl-orientierte Aktien-
gesellschaft. Vorbereitet wird
zudem die Griindung des

Von der japanischen
Werften gemeinsam

der mit Ammoniak
betrieben wird

Ammoniak verarbeitender
Dungemittel-Hersteller
Yara in Poppendorf

stellt Firmengelande als
Entwicklungsstandort

fur vielfaltige neue
Einsatzmoglichkeiten

des alternativen Energie-
tragers zur Verfugunag.

ANZEIGE

Reederei MOL und zwei

entwickelter Gastanker,

Designt auch fiir den Ammoniak-
Transport: Innovatives Gas-
tankschiff ,Vanguard“ von der
Binnenreederei HGK Shipping

Campfire Open Innovation
Lab in Poppendorf. Ab 2026
wird es sich als erstes For-
schungsinstitut ausschlieflich
auf Ammoniak als Energietra-
ger fokussieren.

Mittelfristiges  Ziel der
Campfire AG ist es, die Ent-
wicklung neuartiger Techno-
logien voranzutreiben und
deren Umsetzung binnen fiinf
Jahren bis hin zur Marktreife
zu forcieren. Dies schlief’t die
Ansiedlung von Unternehmen
in Poppendorf ein. Koordina-
torin Angela Kruth geht davon
aus, dass bis 2030 die Herstel-
lung von griinem Ammoniak
global in dem Maf2e anwach-
sen wird, dass spdtestens ab
Mitte des nachsten Jahrzehnts
der emissionsfreie Treibstoff
Ammoniak in der kleinen und
groflen Schifffahrt seine An-
wendung findet. M schw

@ STORM
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¢ INSTANDHALTUNG VON MOTOREN UND GETRIEBEN
e UMFASSENDES NETZWERK ENTLANG DER WASSERSTRASSEN

o SERVICE FUR ABGASTURBOLADER UND EINSPRITZPUMPEN
o STORM-EYE®: MONITORING SERVICES
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August Storm GmbH & Co. KG - www.a-storm.com

e -

Rendering: HGK Shipping



SONDERBEILAGE SCHIFFBAU & ANTRIEBSTECHNIK

8

Montag, 2. Juni 2025 | Ne9 m

Finnlines fokussiert auf mehr Passagiere

Georderte neue Hansa-Superstar-Schiffe mit deutlich hoherer Kabinenkapazitat

Zu Beginn des aktuellen Jahr-
zehnts startete die Reederei
Finnlines ihre jlingste Neu-
bau-Offensive. Sie brachte
drei RoRo-Schiffe und zwei
RoPax-Schiffe in Fahrt, die in
der jeweiligen Klasse auf ein
spezielles Einsatzprofil zuge-
schnitten sind. Die drei Schif-
fe der Finneco-Klasse, die in
der Nord- und Ostsee verkeh-
ren, sind jeweils 238 Meter
lang und besitzen eine Lade-
kapazitit von je 5800 Lade-
metern. Zudem verfiigen sie
iiber ein Hybrid-Betriebssys-
tem mit Batteriepack, das es
erlaubt, die Hafenliegezeiten
emissionsfrei zu {iiberbrii-
cken. Auch Abgasreinigung,
Abwirme-Riickgewinnung
und Ballastwasseraufberei-
tung qualifizieren die Schiffe
als duflerst umweltfreundli-
che Einheiten.

In der zweiten Hilfte 2023
folgten zwei RoPax-Neubau-
ten der neuen Superstar-
Klasse. Die ,Finnsirius“ und
die ,Finncanopus“ pendeln
seither im Finnland-Schwe-
den-Dienst und entsprechen
technologisch ebenfalls den
modernen  Anforderungen
einer emissionsreduzierten
Schifffahrt. Insgesamt wur-
den fiir die fiinf Schiffe rund
500 Millionen Euro investiert.

Die angeschobene Flotten-
erneuerung beziehungswei-
se -erweiterung erfihrt in
den kommenden Jahren eine
Fortsetzung. In diesem Friih-
jahr hat die Grimaldi Group,
zu der Finnlines gehort, bei
der Werft China Merchants
Jinling Shipyard insgesamt
neun RoPax-Schiffe bestellt.
Das Investitionsvolumen
belduft sich nach Angaben
von Finnlines auf insgesamt

1,3 Milliarden US-Dollar.
In dem Auftragspaket sind
drei Schiffe fiir Finnlines
bestimmt, die ab Ende die-
ses Jahrzehnts  zwischen
Deutschland und Finnland
eingesetzt werden sollen.

Die unter dem Label
Hansa-Superstar-Klasse lau-
fenden Schiffe erhalten ein
optimiertes Rumpf- und
Propellerdesign, effiziente
Energiemanagementsyste-
me, Landstromanschliis-
se sowie silikonbasierte
Rumpfbeschichtungen. Die
Dual-Fuel-Schiffsmotoren
sind aufderdem fiir den Be-
trieb mit umweltschonen-
dem Methanol geeignet. Im
Zusammenwirken erlauben
es die Innovationen, die CO,-
Emissionen pro transportier-
ter Ladeeinheit um mehr als
50 Prozent im Vergleich zu
bisher auf den Ostsee-Rou-
ten operierenden Schiffen zu
verringern.

Foto: Finnlines/Olaf Malzahn

Wir wollen mehr

~ Finnlines

attraktive Anreize
im Gastro- und
Freizeitbereich
offerieren.”

Benoit Surin
Reederei Finnlines

——

Auffallend bei den Neu-
bestellungen fiir Finnlines
ist der differente Kapazitéts-
ausbau bei Cargo und bei
den Passagieren. Die Hansa-
Superstar-Schiffe werden je-
weils mit 5100 Lademetern
ausgestattet sein, wihrend
die aktuell im Finnland-
Verkehr von Travemiinde
fahrenden élteren Einheiten
der Star-Klasse jeweils 4200
Lademeter besitzen. Demge-
gentiber fillt der Zuwachs an
Platz fiir Passagiere ungleich
grofer aus. Wihrend in der
Star-Klasse Kabinen fiir 550
Passagiere pro Schiff zur Ver-
fiigung stehen, wird es auf
den neuen Einheiten Uber-
nachtungsmoglichkeiten  fiir
jeweils 1100 Passagiere geben.

Die Verdoppelung der Ka-
pazitit im Pax-Bereich sei
kein Zufall, sagt Benoit Surin,
Leiter Passagierdienst fiir den
deutschsprachigen Raum bei
Finnlines. ,,Wir gehen mit den
neuen Schiffen den niachsten
Innovationsschritt in der Flot-
te. Bisher lag das Augenmerk
auf der Fracht, doch jetzt
fokussieren wir uns stirker
auf die Passagiere.“ Die klare
Kurskorrektur basiere auf ei-
ner griindlichen Analyse des
ganzjahrigen Marktgesche-
hens. In den Sommermo-
naten komme Finnlines mit
dem derzeitigen Angebot auf
der Route Travemiinde - Hel-
sinki ,,schnell an Grenzen®,
begriindet Surin. ,,Die Nach-
frage ist sehr hoch, so dass es
fiir Urlauber und Touristen in
dieser Zeit kaum moglich ist,
kurzfristig eine Uberfahrt zu
buchen.“

Auf der anderen Seite
sinken die Passagierzahlen
natiirlicherweise in der Ne-
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bensaison. Das wiederum
sei eine Chance, neue Kon-
zepte zu entwickeln und die
Produkte zu diversifizieren,
so Surin. Mit speziellen The-
menreisen werde versucht,
bestimmte Zielgruppen an-
zusprechen. ,Wir bieten
Touren, auf denen sich die
Gaste inhaltlich Themen wie
Singen oder Brettspielen
widmen konnen. Aber auch
Seminare oder Kommunika-
tions-Workshops mit 15 bis
300 Personen kénnen an
Bord abgehalten werden.”

Vorbild hierfiir sind Er-
fahrungen, die Finnlines auf
der Linie zwischen Naantali
(Finnland) und Kapellskir
(Schweden) gemacht hat.
Dort buchen vor allem fin-
nische Unternehmen die
Tagesreisen mit den Schif-
fen der Superstar-Klasse fiir
sogenannte  Picknick-Fahr-
ten. Dabei nutzen sie den
Konferenzbereich und die
Business-Lounge, um in ma-
ritimer Atmosphére beispiel-
weise Strategieberatungen
oder betriebliche Weiterbil-
dungen durchzufiihren.

Mit den neuen Hansa-
Superstar-Schiffen soll ein
dhnliches Potenzial auch
auf der Route zwischen
Deutschland und Finnland
gehoben werden. Die geor-
derten je 229 Meter langen
RoPax-Fihren werden unter
anderem jeweils mit fiinf Re-
staurants und einem grofie-
ren Spa-Bereich ausgestattet
sein. ,,Wir wollen den Gisten
mehr attraktive Anreize im
Gastro- und Freizeitbereich
offerieren und sie damit fiir
einen Bordaufenthalt auch
aufRerhalb der Urlaubssaison
gewinnen.” M schw

- Die ',[-:Ir_ll].é_C-Ql‘.‘ ist auf Fracht getrimmt,
~beidemHansa-Superstar-Schiffen liegt
~._der Fokus starker auf Passagiere

Foto: Thomas Schwandt



