Schiffsbetriebstechnik
? ® Flensburg

C20906
ISSN 0177-1116 ORGAN DER SCHIFFSBETRIEBSTECHNISCHEN GESELLSCHAFT FLENSBURG E.V. (STGF)

2/2023 Nautik und Technik im Schiffsbetrieb Nr. 262

.y -~

= AR T

(L
{

[ L
1

i
o~
l'!’ f

Fad
ul 1T

amEmr
’
-

B PEENEN IRRERY Ilg L " ket é‘__. 1 itjl""’ 5 HF :

Vor 40 Jahren ...



STGF - INTERN

INHALT

STGF-Intern / Impressum 2
Vorwort 3
Informationstagung zur Schiffsbetriebsforschung 4
BSU: Untersuchungsbericht zum Brand 6
im Spiilluftkanal einer Hauptmaschine

ROSSEN-Preis: Effizienzsteigerung 7
GRUNER WASSERSTOFF

Die Regeln des Windes 8
Eine Betrachtung der vertrauten Beaufort-Skala

Der Wechsel zwischen der Fachschule fiir 11
Seefahrt und der Hochschule Flensburg in

den maritimen Ausbildungs- und Studien-

gangen in Flensburg

Comeback nach tiber 30 Jahren - Kutterpullen 14
in Flensburg

International Waterbike Regatta 2023 in Kiel 14
Neu im Maritimen Zentrum 17
DIN-NSMT-Jahresbericht 2022 17
CCS fiir und mit der Seeschifffahrt? 19
Prof.-Talk @ TERRA-X , Zeitenwende - Energie” 20
Meine erste Reise ,Westkuste Sid“ 20

Wir trauern um unser verstorbenes Mitglied

Lothar Hobje

Wyk auf Fohr

IMPRESSUM

Schiffsbetriebstechnik Flensburg
Organ der Schiffsbetriebstechnischen
Gesellschaft Flensburg e.V. (STGF),
angeschlossen der Vereinigung
Deutscher Schiffsingenieure (VDSI).

Herausgeber:

Der Vorstand der STGF:

Stefan Rother (1.Vorsitzender)
Peter Behrens (2. Vorsitzender)
Sven Hagedorn (Geschaftsfithrer/
Kassenwart)

Anschrift:
Schiffsbetriebstechnische Gesell-
schaft Flensburg e.V.

Postfach 2848, 24918 Flensburg
Internet: www.stgf.de

Verantwortlich fiir die Gestaltung
sowie Gesamt-Schriftleitung:
Sigrid Liirkens

E-Mail: sigridluerkens@gmail.com
Tel.: 0162 6570551

Verantwortlich fiir die Anzeigen:
Sven Hagedorn

E-Mail: stgf-hagedorn@gmx.de
Inserate gem. Preisliste

die auf Anforderung iibermittelt wird.

Satz & Druck:

Fotozentrum Tarp / der Kopierladen
Bahnhofstr. 1

24963 Tarp

Tel.: 04638 7832

Fax: 04638 1494

E-Mail: info@fotozentrum-tarp.de

Verkaufspreis 4,00 Euro,

im Mitgliedsbeitrag inbegriffen.
Nachdruck nach telefonischer
Riicksprache und Quellenangaben
gestattet.

Titelbild Heft Nr. 262

Titelbild vom Juni 1983
der STGF Zeitschrift

Geburtstagsgriifde

50 Jahre

Andreas Jahn

55 Jahre
Rolf Oster

60 Jahre
Jochen Thies
Rudiger Schulze
Holger Watter
Matthias Meyer

65 Jahre
Sigrid Liirkens

80 Jahre

Karl-Heinz Papendieck

Martin Reese
Dieter Loevenich

Uber 80 Jahre
Dieter Gohlich
Uwe Schoop

Bernhard Miiller-Schwenn

Hans-Jorg Hering
Wolfgang Hanel
Dietmar Kux

07.07.1973

30.04.1968

02.04.1963
08.04.1963
26.05.1963
24.06.1963

16.04.1958

13.05.1943
20.05.1943
13.06.1943

14.04.1938
25.05.1935
30.05.1935
06.06.1940
07.06.1938
27.06.1939

Der Vorstand wiinscht den Mitgliedern alles
Gute, vor allem Gesundheit und weiterhin viel
Freude in unserer Gemeinschaft !

Redaktionsschluss fiir die nachste Ausgabe

22. September 2023

Wir freuen uns tiber jeden Artikel

E-Mail: sigridluerkens@gmail.com

Schiffsbetriebstechnik Flensburg




Stefan Rother

Liebe Mitglieder und Freunde der STGF,

Sommer in Schleswig-Holstein, Sommer in Flensburg, das
Ende der Pandemie und endlich wieder ein normales
Leben auf dem Campus! Die Attraktivitdt des maritimen
Zentrums Flensburg spricht sich offenbar unter den Stu-
dierenden herum, was sich in steigenden Anmeldezahlen
fiir die Fachschule fiir Seefahrt Flensburg und die Hoch-
schule Flensburg bemerkbar macht.

Attraktivitdt, die sich durch grofde Investitionen in
moderne Simulationstechnik, ein neues SPS-Labor, die
Inbetriebnahme des Gasmotors am Forschungsstandort
Kielseng, erfolgreiche Untersuchungen von Scrubber
Abwassern durch Membrantechnologie, den Brennstart
fiir eine autonome Kleinstfihre und nicht zuletzt durch
die Einrichtung von Ubungspldtzen fiir praktische
Schweifdverfahren in technischer Hinsichtzeigt.
Teilnahmen am parlamentarischen Abend des deutschen
nautischen Vereins in Berlin, eine erfolgreich in Prasenz
durchgefiihrte ISF-Tagung und die im September folgende
Maritime Konferenz in Bremen sowie eine im Vorweg der
Maritimen Konferenz in Bremen geplante Ausbildungs-
veranstaltung des Verbands Deutscher Reeder haben den
Standort Flensburg in der Politik weit oben positioniert.
Diese aktive Arbeit muss und wird weiter fortgesetzt wer-
den, um das Maritime Zentrum Flensburg in den Kopfen
der Bundes-und Landespolitik fest zu verankern.

Dass diese Anstrengungen trotz knapper Hochschulmit-
tel in einem Konsolidierungszeitraum gelungen sind, ist
eine gemeinschaftliche Leistung der Mitarbeitenden der
Fachschule fiir Seefahrt Flensburg und der Hochschule
Flensburg unter dem Dach des Maritimen Zentrums,
wofir ich an dieser Stelle meinen grofien Dank ausdrii-
ckenmdochte.

Enger zusammenriicken und Synergien heben, das
haben die Hochschule Flensburg und die Fachschule fir
Seefahrt Flensburg durch Kooperation bewiesen. Durch
diese Aktivitaten ist die STGF nochmals gewachsen und
stellt nun mit iiber 430 Mitgliedern den starksten Orts-
verein im Verband Deutscher Schiffsingenieure dar. Und
daraufkoénnen wir stolz sein!

Nicht zuletzt ist dieses aus unserer Sicht einem aktiven
Vereinsleben mit interessanten Vortragen und Unter-
stiitzung von Exkursionen, wie zum Beispiel zur MAN
Akademie Augsburg, einer Studienfahrt zum Dieselhou-
se nach Kopenhagen, dem Kutterpullen 2023 in Flens-
burg und der Tretboot- Weltmeisterschaft in Kiel zu ver-
danken. Wie das Titelbild diese Aussage zeigt, tat sich vor
40 Jahren schon viel in Flensburg, und das ist heute
immer noch so.

Wenn ich einleitend von technischer Attraktivitat
gesprochen habe, so gehoren sicherlich daneben auch
andere Aspekte Flensburgs zu den Auswahlkriterien
junger Menschen fiir ein Studium. Anders, als in anderen
Stadten, ist der Flensburger Campus zentralisiert und
nicht auf viele Einzelgebdude in verschiedensten Stadt-
teilen zersiedelt. Flensburg mit fast 100.000 Einwohnern
hat zudem einen hohen Freizeitwert, und in der Stadt tut
sich was fiir junge Menschen. Die Wohnungsmieten sind
zwar, wie in allen anderen deutschen Stadten auch, inden
letzten Jahren gestiegen, sind aber vergleichsweise fir
Studierende bezahlbar.

Doch bevor ich mich jetzt in eine Lobeshymne auf Flens-
burg versteige, mochte ich mich bei den Kolleginnen und
Kollegen bedanken, die ehrenamtlich im Vorstand der
STGF sehr gute Arbeit geleistet haben und diese sicher-
lich zukiinftig fortsetzen.

Neue, interessante Projekte an denen Studierende und
Fachschiilerlnnen teilnehmen kénnen, wie zum Beispiel
Reduzierung des Methanschlupfes bei Gasmotoren oder
der Betrieb mit Ammoniak, sind in der Pipeline.

Daher freuen wir uns, mit so vielen positiven Signalen in
den Sommer 2023 gehen zu kénnen. Mitder ungebroche-
nen Zuversicht, dass der russische Angriffskrieg bald
enden wird, und unsere seefahrenden Kolleginnen und
Kollegen aus den osteuropdischen Staaten bald wieder
ungehindert ihren Beruf austiben und ihre Familien
sehen konnen.

Der Vorstand der STGF wiinscht Thnen und Ihren Fami-
lien einen schonen Sommerurlaub und bleiben Sie uns
gewogen.

Herzliche Grufe

Stofan Rother
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4 Aus dem Maritimen Zentrum

Informationstagung zur Schiffsbetriebsforschung

23.Juni 2023 - 44. ISF-Tagung am MARITIMEN ZENTRUM der HOCHSCHULE FLENSBURG

Wie in den vergangenen Jahren konnte auch in die- Bl IISF-Tagung
sem Jahr das MARITIME ZENTRUM der HOCHSCHU- = ‘

LE FLENSBURG tber 140 Teilnehmer und Teilneh- A
merinnen zur 44. Informationstagung zur Schiffsbe- o

triebsforschung (ISF-Tagung) begriifien. Nachfol-
gend warden ausgewdhlte Impression wiedergege-
ben. Der vollstandige Tagungsbericht und ein elek-
tronisches Bilderalbum liber die QR-Codes am Ende

dieses Beitrages.

Bildergalerie Vorabend auf der ALEXANDRA

I
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BSU: Untersuchungsbericht zum Brand
im Spilluftkanal einer Hauptmaschine

Abschlussarbeit an der HOCHSCHULE FLENSBURG zielfiihrend und hilfreich

Usiwrmechungeammsctasbian chi

Scivwarar Basurdsil 20

Bundesstelle fiir Seeunfallunter-
suchung (BSU)

Die Erkenntnis, dass es hilfreich ist,
Seeunfille zu untersuchen, besteht
schon, seitdem Schifffahrt in grofie-
rem Umfang betrieben wird. In vie-
len Schifffahrtsnationen wurden
daher bereits friihzeitig formliche
Untersuchungsverfahren einge-
fiihrt, um die Unfallursachen aufzu-
klaren und daraus Lehren zur Ver-
meidung ahnlicher Unfille fir die
Zukunft zu ziehen. Primar ging es
aber darum, Fehlverhalten aufzude-
cken und zu sanktionieren.

Ziel einer Seeunfalluntersuchung ist
eine umfassende Darstellung und
Analyse des Unfallgeschehens mit
dem Zweck der Verhiitung kiinftiger
Unfélle. Alle unmittelbaren und mit-
telbaren Ursachen, begiinstigende
Faktoren sowie die Gesamtumstan-
de, einschliefdlich etwaiger Ret-
tungsmafinahmen, sollen hierbei
betrachtet werden. Die BSU wird
dabei von Gesetzes wegen von
einem sogenannten ,No Blame
Approach” (Ansatz ohne Schuldzu-
weisung) geleitet. Die Untersu-
chung dient daher nicht der Fest-
stellung des Verschuldens, der Haf-
tung oder von sonstigen Ansprii-
chen[1].

Prof. Dr.-Ing. H. Watter

P Rt e

Abschlussarbeit

Die BUNDESSTELLE FUR SEEUN-
FALLUNTERSUCHUNG (BSU) trat
im August 2020 an die HOCHSCHU-
LE FLENSBURG und die TECHNI-
SCHE UNIVERSITAT HAMBURG-
HARBURG mit der Bitte heran, die
Untersuchungen fachlich zu beglei-
ten. Cand.-Ing. Lars Eike Koeplin hat
sich dieser Aufgabe angenommen.
Die Ergebnisse seiner Abschlussar-
beit sind in den Untersuchungsbe-
richteingeflossen.

Aufgabenstellung

Koeplin, Eike Lars: Schadensanalyse
nach VDI 3822 fiir einen Brand im
Spiilluftkanal auf einem Container-
schiff: Auf einem modernen Contai-
nerschiff einer groflen europaéi-
schen Reederei kam es im Spiilluft-
kanal einer Common-Rail-2-Takt-
Hauptmaschine zu einem Brand.
Fir die Bundesstelle fiir Seeunfall-
untersuchung (BSU) stellen sich im
Wesentlichen dabei zwei Kernfra-
gen: (1) Handelt es sich hier um die
seit langem bekannten Probleme
bei der Umstellung von schweren
aufleichten Kraftstoff, in diesem Fall
in Verbindung mit den speziellen
konstruktiven Gegebenheiten eines

Common-Rail-Motors? ODER (2) Ist
es denkbar, dass diese Verschmut-
zungen in Verbindung mit der regel-
mafdigen Verwendung schwefelar-
mer schwerer Kraftstoffe stehen,
und die (hier nur ausnahmsweise
erfolgte) Umstellung auf einen
leichten Kraftstoff auslosend war?
Im Rahmen der vorliegenden Arbeit
ist im Sinne der VDI 3822 (1) eine
Bestandsaufnahme der vorliegen-
den Beweismittel und Unterlagen
vorzulegen, (2) eine Schadenshypo-
these zu entwickeln und (3) durch
Einzeluntersuchungen zu belegen
und zu begriinden. Die Arbeit wird
fachlich durch die Bundesstelle fiir
Seeunfalluntersuchung (BSU)
unterstitzt.

Zwischen- und Abschlussbericht

Ein Zwischenbericht zum schweren
Seeunfall 236/20 wurde bereits am
6. Juli 2021 auf der Web-Seite der
BSU eingestellt [2]. Der Abschluss-
bericht folgt nach Ablauf der 30-
Tage-Anhorungspflicht Mitte April
2023 [3]. Die Abschlussarbeit liefer-
te wichtige Erkenntnisse fiir die
Erstellung des Untersuchungsbe-
richts 236/20. Der Bericht ist ver-
fiigbar verlinkt tiber den nachfol-
genden Link oder den QR-Code:

Schiffsbetriebstechnik Flensburg
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Lessons Learned

Die Herausgabe von ,Lessons Lear-
ned“ durch die Untersuchungsbe-
horden basiert auf einem Beschluss
der International Maritime Organi-
zation (IMO) von 2018. Nach
Abschluss einer Untersuchung priift
daher die BSU, ob sich aus den
gewonnenen Erkenntnissen auch

allgemeine Sicherheitshinweise
ableiten lassen. Diese werden als
,Lessons Learned“ veroffentlicht
und richten sich - anders als Sicher-
heitsempfehlungen - an einen gro-
Reren Kreis von Adressaten bzw. an
die Allgemeinheit mit dem Ziel, auf
Sicherheitsliicken oder bestehende
Risiken aufmerksam zu machen [4].

Zusammenfassung/Bewertung

Die HOCHSCHULE FLENSBURG
bedankt sich flir das entgegenge-
brachte Vertrauen. Derartige Aufga-
benstellungen sind wichtige Profil-
elemente der Hochschulen fiir ange-
wandte Wissenschaften (ex Fach-
hochschulen). Der Berichtliefert ein
Beispiel fiir anwendungsnahes wis-
senschaftliches Arbeiten und wis-
senschaftliches Schreiben. Er wird
zukiinftigen Studierendengenera-
tionen zur Lektlire empfohlen.

ROSSEN-Preis: Effizienzsteigerung GRUNER WASSERSTOFF

Prof. Dr.-Ing. Holger Watter

ROSSEN-Preis

"

Prof. Dr.-Ing. Holger Watter und Preistragerin Anneke Martens

Nominiert und pramiert ist eine
Masterarbeit aus dem Studien-
gang Systemtechnik

Martens, Anneke: Effizienzsteige-
rung bei der Produktion von griinem

Wasserstoff: Fiir die Erreichung der
Klimaneutralitat in allen Sektoren
kommt der ,Sektorenkopplung“ und
damit der Integration von , Power-to-
X“ (PtX) Technologien in Verbindung
mit Energiespeichern eine wichtige

Rolle zu. Dariiber hinaus ist eine
hohe Veranderungsdynamik im
gesamten Energiesystem notwen-
dig und damit einhergehend die
Notwendigkeit der zeitnahen Pro-
jektierung und Realisierung von
PtX-Systemen in der Praxis. Ein zen-
trales Element von PtX-Techno-
logien ist die Produktion von grii-
nem Wasserstoff mittels Elektrolyse
aus regenerativ erzeugter elektri-
scher Energie.

Aus der Sicht von Anlagenbetrei-
bern von Windkraft- und Photovol-
taik-Anlagen ist es zum aktuellen
Zeitpunkt jedoch wirtschaftlich
meist noch nicht attraktiv, den pro-
duzierten Strom fiir die Produktion
von griinem Wasserstoff zu nutzen.
Die Wirtschaftlichkeit solcher Syste-
me stellt jedoch eine zentrale Vor-
aussetzung fiir die Herstellung der
in Zukunft bendtigten Mengen an
griinem Wasserstoff dar.

In dieser Arbeit soll untersucht wer-
den, inwieweit die Kombination von

Schiffsbetriebstechnik Flensburg
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Systemen zur Produktion von grii-
nem Wasserstoff aus volatilen
erneuerbaren Energien mit Power-
to-Heat- Konzepten die technische
und wirtschaftliche Systemeffizienz
in Hinblick auf einen moglichen
wirtschaftlichen Betrieb steigern
kann. Dafiir sollen anhand eines
Fallbeispiels unterschiedliche mog-
liche Gesamtkonzepte entwickelt,
analysiert und miteinander vergli-
chen werden. Das Ziel ist es, eine
begriindete Empfehlung fir ein
Gesamtkonzept flir das ausgewdhlte
Fallbeispiel zu formulieren.

Dartiber hinaus soll gepriift werden,
welche Voraussetzungen gegeben
sein mussen, um eine Ubertragbar-
keit der Ergebnisse und der gewahl-
ten Methodik auf andere Projekte
bzw. Standorte zu ermdglichen.
AbschliefRend erfolgt als Ausblick
eine Einordnung der Ergebnisse im
Kontext der Erreichung der Klima-
ziele. Die Arbeit wird fachlich durch
die Firma WKN GmbH in Husum
unterstiitzt, https://www.wkn-
group.com.

Die Regeln des Windes

Weitere Details unter
https://holgerwatter.wordpress.co
m/2023/05/05/rossen-preis-
effizienzsteigerung-gruner-
wasserstoff/ oder iiber den nachfol-
genden QR-Code:

Eine Betrachtung der vertrauten Beaufort-Skala

Nach Beaufort-Skala ordnen wir den
Wind tiber der See von Windstarke
"Null" Windstille, bis zur Orkanstar-
ke Bft. "Zwolf bis Siebzehn". Dabei
geht es um die Geschwindigkeit des
Windes in Knoten (kn), bzw. in
Meter pro Sekunde. Bft. "Null"
beginnt mit 1 kn; pro aufsteigender
Beaufort-Zahl steigert sich die Wind-
geschwindigkeit um etwa 5 kn, von
Bft 1 (leiser Zug) bis Bft "12" Orkan
bei 33 kn und mehr. Das sind mit
aufsteigender Zahl der Windstarke
jeweils etwa 5,5 kn Zunahme pro
Bft.-Zahl. Scheinbar ein eindeutiger
Begriff zur Bewertung des Windes.
Ich zitiere dazu aus "Die Sprache des
Windes" von Scott Huler:

"In der Beaufort-Skala wird der Wind
wie ein Destillat in einem Reagenz-
glas auf seine Grundbestandteile
reduziert. Die Beaufort-Skala ist
gleichsam die Quintessenz sprachli-
cher Okonomie, der ultimative Aus-
druck klaren, knappen und absolut
anschaulichen Wortgebrauchs. Die
Beaufort-Skala, . . . erreicht die héch-
ste Ebene der Klarheit nicht blof3,
sondern libersteigt sie noch und wird
zureiner Poesie.”

Dies ist eine mehr poetischsen-
timentale Betrachtung der Wind-

Jirgen Miiller-Cyran

Skala, die Verklarung einer Maf3ein-
teilung, die nicht zu allen Aspekten
des Windes etwas aussagt.

Sind wir an Bord, auf See, betrachten
wir Wind und See, und kénnen den
Beaufort-Wert bis etwa Bft. 5 - 6
leicht zuordnen. Bei den hdheren
Werten beginnt das Raten und der
Blick auf die Windanzeige. Der
"Energieinhalt" des Windes scheint
sich in kaum zu verstehender Form
zu steigern.

Aufdem Segler unter Segel und ohne
Maschinenunterstiitzung reagieren
Segel und Verhalten des Schiffes in
der See unmittelbar. Das Schiff legt
sich auf die Seite, zusatzlich sorgt
der Seegang fiir viel Unruhe. Die
Wahrnehmung des zunehmenden
Windes zwingt zu Entscheidungen.
Der Blick in die Takelage, das Rau-
schen des laufenden Gutes, das
Schlagen der Leinen an Mast und
Segel fordert schnelle Aktivitaten.
Da muss ich nicht mehr die Wind-
stdrke messen, das Schiff sagt zur
Starke des Windes und zur Energie
der Luftumuns herumaus.
Gleichzeitig machen Seegang und
das Schlagen der Wellen gegen den
Rumpf einiges zur Dynamik des
Windes deutlich. Dann holen wir

nicht die Beaufort-Skala heraus um
mehr zu erfahren.

Segler mit Segelrigg sind meist
geplant und gebaut fiir Windstarke
4,die "mafdige Brise". Alle Segel kon-
nen gesetzt werden, das Schiff ver-
halt sich stabil, und ich kann in aller
Gelassenheit die Fahrt verfolgen.
Die Windkraft, die kinetische Ener-
gie, bewegt den Segler unter opti-
malen Bedingungen. Der Wind Bft.4
weht mit 11 - 16 kn (20 - 28 km/h)
und ergibt einen Druck von 2kg/qm
in der Flache des Segels
(19 - 38 N/qm). Bei Bft. 6 ("starker
Wind") weht der Wind mit 22 - 27
kn, knapp das Doppelte an Windge-
schwindigkeit, und der Druck auf
das Segel erreicht 8 - 12 kg/qm. Die
Zunahme der kinetischen Energie
um das vier- bis flinf-fache steigert
sich nicht langer linear, vielmehr
exponentiell. Die Verdoppelung der
Windgeschwindigkeit bedeutet
Verachtfachung der Leistung. Um
den Segler mit der gleichen
Geschwindigkeit voranzubringen,
muss ich von Bft.4, etwa 4 kg/qm
Segelflache bei Bft 8 von 35 - 52
kg/qm, die Segelflache um das Acht-
fache verringern. Das bedeutet - ich

Schiffsbetriebstechnik Flensburg



Forschung und Technik

muss die Segelfliche wesentlich
verkleinern, reffen, um mit gleicher
Geschwindigkeit voranzukommen,
ohne die Reling unter Wasser zu
fahren. Das ist auch abhangig von
der Lage zum Wind, und ob ich Rah-
segel oder Stagsegel, in der Mitt-
schiffslinie festgemacht am Stag,
fahre.

Am Beispiel des Fiinfmast-
Vollschiffes "Royal Clipper"”, einer
Replica der "Preussen” der Reederei
Laisz: man segelt mit 5000 gm
Segelflache gesetzt bis Windstarke
Bft. 4 - 5, mit 12 kn und wenig Kran-
gung, d.h. die Windenergie produ-
ziert etwa 8000 PS, um das Schiff auf
die Geschwindigkeit zu bringen. Bei
Zunahme des Windes auf Bft. 8 muss
ich die Segelflaiche auf unter 1000
gm verkiirzen, um weiterhin mit 12
kn voranzukommen. So bringt der
Druck in den Segeln leichte Kran-
gung, Schraglage, mit dem Vorteil
von geringeren Rollbewegungen.
Der Druck des Windes in den Segeln
stabilisiertdie Lage des Schiffes.

Das sind die mehr theoretischen
Werte, die ich mir als Kapitan klar
machen muss. So wie in die Segel,
weht der Wind auch in das stehen-

de- und laufende Gut, gegen Masten
und Aufbauten. Dann kommt die
notwendige Begrenzung der Fahrt
des Schiffes durch die hoher gehen-
de See, den Seegang, der gegen
Rumpfund Aufbauten schlagt.

Der Autor und Segler Joachim Schult
hat Beaufort-Werte des Windes mit
Winddruck verglichen und zeigt
dabei, wie weit gerefft werden muss.
Bei Bft. 5, 16 - 21 kn Wind ("frische
Brise") Winddruck 40 - 70 N/qm
stehen 100 % der Segelflache. Bei
Bft. 8,34 - 40 kn Wind("Stiirmischer
Wind") liegt der Winddruck bei 182
- 263 N/qm, die Segelflaiche muss
dann auf 20% verkiirzt werden. Und
der Winddruck produziert weiter-
hin 8000 PS, um dem Schiff 12 kn
Fahrt zu geben. Mehr ein theoreti-
scher Wert, sich liber die Kriafte klar
zu werden, die das Schiff bewegen.
Da sind auch andere Segel-
Bedingungen zu bedenken, wie die
Richtung des einfallenden Windes,
das Schlagenin die See oder die Steu-
erfahigkeit des Schiffes.

Der Wind tliber der See versetzt das
Wasser in Schwingungen. Die Wel-
len, der Seegang, bringt das Schiff
zum Rollen, Stampfen und Schlin-
gern. Das steigertsich, bis die Gischt,

bzw. das ,griine Wasser*, tiber die
Reling braust. Uberlagern sich die
Wellen, kommt es zur iiberdurch-
schnittlichen Hohe und Macht der
Wellenberge. Und man kann sich
kaum der Faszination entziehen,
den Seegang in seiner Entwicklung,
nach langerer Zeit des Windes aus
einer Richtung, zu verfolgen und
Uberlagerung durch Wellen aus
verschiedenen Richtungen und der
Diinung, die in weiter Ferne entstan-
den ist, zu beobachten. Viel Zeit
dazu hat man sicher nicht auf dem
Segler. Schiff, Rigg und Segel fordern
unsere Aufmerksamkeit. Das
Zusammenwirken mehrerer Wel-
len, die Entstehung von "Monster-
wellen" zu beobachten oder zu "er-
leiden" mit dem Schiff unter Segel
lasst keine Zeit fiir Griibeleien darti-
ber, wie gefahrlich das fiir Schiff und
Menschen sein kann. An Bord gilt es
dann, auf die Gefahren und Schiaden
vorbereitetzu sein.

Aus der Geschwindigkeit des Win-
des, der Wirkung des Windes auf die
Oberflache der See, miissen diese
praktischen Werte fiir Schiff und
Segel ermittelt werden. Und dazu
gibt die Beaufortskala viel Anre-
gung, den Wind in seiner Wirkung
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auf die See bis etwa Windstirke 6
bis 8 ("frische Brise" bis "stlirmi-
scher Wind") zu beobachten und zu
bewerten. Dariiber hinaus beginnen
die Erfahrungen aus der Praxis der
Seefahrt. Der Blick in die Beauforts-
kala gibt da kaum Hilfe. Abhdngig
von Schiffstyp, Grofde, Stabilitats-
werten und anderen Voraussetzun-
gen gelten dann individuelle Regeln
des Verhaltens an Bord. Die Beauf-
ortskala beschreibt den Wind nach
optischen Kennzeichen, auf der See
wie an Land. Die physikalische Ener-
gie wird nicht hinterfragt, vielmehr
wird sie aus der Sicht des an der
Natur Interessierten beschrieben.

Bei der Betrachtung der Windparks
in Nord- und Ostsee sowie an Land
regen sich kaum romantische
Geflihle gegeniiber der Natur, der
Schonheit und der Anmut einer Bri-
se. Hier geht es um Gewinnung von
Energie - wihrend beim Lesen der
Beaufortskala Freude zu den
Geheimnissen und Phanomenen der
Natur aufkommt.

Forschung und Technik

BEAUFORT SCALE

BEALUFORT NAME
NUMBER

0 calm

I light air

2 light brecze

3 gentle breege

4 moderale breeze

a fresh breeze

6 strong breeze

|

moderate gale
(o near gale)

R fresh gale
(e gale)

Q strong pale

10 whole gale
(e storm)

11 storm
(e violent
storm)

12 hurnicane*®

MILES PER

HOUR

less than 1

1-3

a-7

B-12

13-18

19-24

ra

.
I
-d

32-38

19-46

47-54

55-63

64-72

73-136

DESCRIPTION

calm: smoke rises verti-
cally

direction of wind shown
by smoke but not by
wind vanes

wind felt on face;
leaves rustle; ordinary
vane moved by wind

leaves and small twigs
in  constant  molion;
wind extends hight fRag

raises dust and loose
paper; small branches
are moved

small trees in leaf begin
1o sway; crested wave-
lets form on inland
walers

large branches in mo-
tion; telegraph  wires
whistle; umbreltlas
used with difficulty

whole trees in molion;
inconvenience in walk-
ing against wind

breaks twigs off trees;
generally impedes
progress

shight structural damage
occurs; chimney pots
and slates removed

trees uprooted; consider-
able structural damage
OCCurs

very rarely expenenced,;
accompanied by wide-
spread damage

devastation occurs

*The L1.S. uses 74 statute mph as the speed criternion for hurricane,

Syn BEAUTIFUL, LOVELY. HANDSOME. PRETTY. COMELY. FAIR shared

meaning element : pleasing to the mind, spint, or senses

ugly

ant

Die Original Beaufort Skala aus Die Sprache des Windes

Von Scott Huler

Fiinfmast-Vollschiff "ROYAL CLIPPER" Star Clippers Monaco
Privatfoto Miiller-Cyran
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Fachschule flir Seefahrt

Der Wechsel zwischen der Fachschule fiir Seefahrt
und der Hochschule Flensburg in den

maritimen Ausbildungs- und Studiengingen in Flensburg

Dr. Paul Kiihl; Fachschule fiir Seefahrt, Flensburg

Betrachtet wird im Folgenden die
Durchléssigkeit in den maritimen
Ausbildungsgangen in Flensburg,
also die Moglichkeit fiir SchiilerIn-
nen und Studierenden, einen Wech-
sel zwischen der Fach- und der Hoch-
schule reibungsarm vorzunehmen.
Dabei beschrankt sich die Betrach-
tung auf die Studierenden der Stu-
diengangen Schiffstechnik und See-
verkehr, Nautik und Logistik sowie
den SchiilerInnen der Fachrichtun-
gen Schiffsbetriebstechnik und Nau-
tik (weltweite Fahrt).

Einleitung

Ein Zweck von formalisierten Aus-
bildungsabschliissen ist es, eine
Vergleichbarkeit der Absolventen in
Bezug auf die von ihnen erworbe-
nen beruflichen Kompetenzen zu
erlangen. Berufs- und Bildungsbio-
grafien werden zunehmend indivi-
duell gestaltet. Im Laufe des
Erwerbslebens ist ein Berufswech-
selinzwischen eher Regel denn Aus-
nahme. Um die erworbenen Kompe-
tenzen flr Arbeitgeber und Ausbil-
der richtig einordnen zu konnen,
bestehen verschiedene Systeme, um
die Wertigkeit von Abschliissen
innerhalb eines oder zwischen meh-
reren Bildungssystemen zu verglei-
chen. In Deutschland ist dies in
erster Linie der Deutsche Qualifika-
tionsrahmen DQR. Innerhalb des
DQR werden Bildungsabschliisse in
insgesamt acht Niveaus unterteilt.
Die Niveaus beschreiben jeweils,
was der Inhaber einer Qualifikation
weif3, versteht und in der Lage ist zu
tun.!

Der Durchldssigkeit flir SchiilerIn-
nen und Studierende im Bildungs-
system wird ein hohes politisches
Gewicht beigemessen. Aber es

bestehen bedeutenden Schwierig-
keiten vom Wechsel von den beruf-
lich qualifizierten Fachkriften in
das akademische System und eben-
sovon Hochschulabgangernin Indu-
strie- und Handwerksberufe unter
Anerkennung bereits erworbener
Kompetenzen. Und das obwohl
sowohl ein Bachelor-Abschluss als
auch ein Abschluss als staatlich
gepriifter Techniker, innerhalb des-
selben DQR-Niveaus 6 verortet wer-
den.

Um die Durchlassigkeit zwischen
akademischen und beruflichen Sys-
temen zu untersuchen, Handlungs-
erfahrungen und Perspektiven auf-
zuzeigen, sowie die Erwartungen
der beteiligten Menschen darzustel-
len, wird gegenwartig das For-
schungsprojekt ,Durchldssigkeit
zwischen Fach- und Hochschulsys-
tem“ durchgefiihrt.2 Ein Grund, die
Durchlassigkeit am Standort Flens-
burg zwischen den maritimen Aus-
bildungsgangen an Fach- und Hoch-
schule zu betrachten.

Die Abschliisse

Unterrichtet werden die SchiilerIn-
nen der Fachschule im Ausbildungs-
gang zum nautischen Wachoffizier,
Ersten Wachoffizier, Kapitdn auf
Kauffahrteischiffen aller Gréfden in
allen Fahrtgebieten mit Ausnahme
der Fischereifahrzeuge. Die Ausbil-
dung wird als ,Staatlich geprifter
Techniker in der Fachrichtung Nau-
tik“ abgeschlossen.

Aufier dem nautischen existiert
noch der Ausbildungsgang zum tech-
nischen Wachoffizier, zweiten techni-
schen Wachoffizier, Leiterln der
Maschinenanlage auf Handelsschif-
fen jeder Antriebsleistung. Die Schii-
lerlnnen verlassen diesen Ausbil-

dungsgang als ,Staatlich gepriifte
TechnikerIn in der Fachrichtung
Schiffsbetriebstechnik®

Diese beiden Studiengidnge sind
jeweils viersemestrig. Daneben
werden noch Ausbildungsgange fiir
Nautiker in der Kiistenfahrt und fiir
Maschinisten, die Anlagen bis maxi-
mal 750 KW Leistung fahren diirfen,
angeboten. Diese sogenannten
,kleinen“ Ausbildungsgdnge wer-
den in hochstens einem Semester
beendet und spielen fiir Fragen der
Durchlassigkeitkeine Rolle.

Die Fachschule hat ihre Raumlich-
keiten auf dem Campus in Flens-
burg, auf dem sich auch die Hoch-
schule Flensburg und die Europa-
Universitat Flensburg befinden. An
der Hochschule Flensburg werden
mit den Studiengdngen Seeverkehr,
Nautik und Logistik, abgeschlossen
mit dem Bachelor of Science, und
Schiffstechnik, abgeschlossen mit
dem Bachelor of Engineering, zwei
Studiengange angeboten, die zum
Erwerb der gleichen Befahigungs-
zeugnisse, flihren, wie die vorge-
stellten Fachschullehrgédnge.

Strategien zur Zusammenarbeit
zwischen Fach- und Hochschule

Die Fach- und die Hochschule arbei-
ten in vielen Feldern der maritimen
Ausbildung zusammen. So findet die
Ausbildung an der Fachschule in
Riaumlichkeiten der Hochschule
statt. Im Gegenzug engagiert sich
das Personal der Fachschule auch in
der Ausbildung an der Hochschule.
Die Anlagen zur Ausbildung, die
jeweils einem Partner gehoren, wer-
den auch vom Anderen in der Lehre
genutzt.

Die ausgepragte Zusammenarbeit
zwischen der Hoch- und der Fach-
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schule erleichtern es auch den Schii-
lernlnnen und Studierenden, einen
Wechsel vorzunehmen. Die
Ansprechpartner sind bekannt, die
Wege sind kurz, und auch SchiilerIn-
nen und Studierende, die bereits
einen Wechsel vollzogen haben,
stehen beratend zur Seite.

Uber die gelebte Praxis guter
Zusammenarbeit hinaus, besteht
auch eine konkrete Kooperations-
vereinbarung zwischen der Fach-
und der Hochschule, zu Fragen der
Teilnahme an Vorlesungen und Labo-
ren durch die Fachschiiler als Gast-
studenten im Juniorstudium. Zu
dieser Vereinbarung gehort nicht
nur die Moglichkeit der Teilnahme
an der Lehre einschliefslich Priifun-
gen, sondern ebenfalls die Nutzung
der E-Learning Plattform der Hoch-
schule. Das ermdglicht es SchiilerIn-
nen, die an einem anschliefSenden
Studium interessiert sind, bereits
zur Fachschulzeit mit konkreten
Ergebnissen am Studium teilzuha-
ben.

Besonderheiten innerhalb des
maritimen Bildungssystems

Eine Besonderheit in der Ausbil-
dung maritimer Berufe, sei es an
Fach- oder Hochschule, ist es, dass
die obligatorischen Mindestinhalte
international verbindlich im STCW-
Code formuliert sind. Diese Gemein-
samkKkeit der Inhalte, die nicht zwi-
schen Ausbildungen im beruflichen
und akademischen Bereich unter-
scheidet, erleichtern die Anerken-
nung von erbrachten Leistungen
und damit die Durchlassigkeit
erheblich.

Erganzt werden diese Mindestinhal-
te an der Hochschule, um die akade-
mische Tiefe des Studiengangs zu
erweitern und an der Fachschule,
um neben dem beruflichen
Abschluss auch die Fachhochschul-
reife erwerben zu konnen.

Die Varianten des Wechselns

In Frage kommt ein Wechsel in aller
Regel aufgrund von drei zu unter-
scheidenden Fallen. Zum einen kann
ein Absolvent der Fachschule, nach
dem Erwerb des Staatlich gepriiften
Technikers, mit der nun ebenfalls
erworbenen Fachhochschulreife im
gleichen Fach auch den akademi-
schen Bachelor-Abschluss erwer-
ben. Zum anderen erkennt ein Stu-
dierender, dass er die erforderlichen
(Eigen)leistungen im Studium an
der Hochschule nicht erbringen
kann und mochte seine Ausbildung
auf der Ebene beruflicher Bildung
abschliefsen. Des Weiteren trittnoch
der Fall auf, dass ein Absolvent oder
eine Absolventin einer Fachrichtung
das Befahigungszeugnis der zwei-
ten Fachrichtung zuséatzlich erwer-
ben mochte. So konnen die Einstel-
lungschancen bei attraktiven
Arbeitgebern in der Seefahrtbran-
che erheblich erh6ht werden. Dieser
Fall ist hier nur dann von Interesse,
wenn es sich um Hochschulabsol-
venten handelt, die an der Fachschu-
le weitermachen wollen. Der umge-
kehrte Fall ist bislang nichtaufgetre-
ten.

Die Bedingungen zur Anerken-
nung von bereits erbrachten
Leistungen

Fiir das Anerkennen der Leistung
gilt, dass das durch Noten erfolgte
Belegen bereits erbrachter Leistun-
gen immer dann einfach anzuerken-
nen ist, wenn es sich um STCW-
Standards handelt. Diese Standards
sind fiir beide Ausbildungsginge als
Mindestinhalte gleichermafden vor-
gegeben.

Schwierigkeiten ergeben sich, wenn
aufgrund verschiedener curricula-
rer Verteilungen der STCW-Inhalte
in Fachern oder Modulen, ein/e
SchiilerIn oder Studierender nur
einen Teil eines bestimmten STCW-
Inhalts als bereits behandelt bele-
gen kann. In diesen Fallen miissen
die fehlenden Leistungen nachge-

holtund abgepriift werden.
Erbrachte Leistungen, die nicht auf
den STCW-Inhalten beruhen, lassen
sich relativ problemlos von der
Hochschule zur Fachschule aner-
kennen. Andersherum ist der feh-
lende akademische Rahmen, in dem
die Leistungen erbracht wurden, in
der Regel ein Hindernis.

Die Durchlissigkeit von der Fach-
schule zur Hochschule

Entscheidend fiir die Frage der
Durchlassigkeitist die Anerkennung
bereits erbrachter Leistungen, da
die Fachhochschulreife als Studien-
voraussetzung mit dem Fachschul-
abschluss erworben wurde, und die
sonstigen berufsrechtlichen Vor-
aussetzungen denen des vorange-
gangenen Fachschulbesuchs ent-
sprechen.

Die Ubernahme von Fachschiilern
und Fachschiilerinnen der Seefahrt-
schule an die Hochschule erfolgt
nach einem standardisierten Ver-
fahren, das mit der Beratung der
Fachschulabsolventen durch einen
verantwortlichen Mitarbeiter oder
Mitarbeiterin des Fachbereichs
beginnt, die Anerkennung der Lei-
stung durch den Programmverant-
wortlichen umfasst und dann mit
der Einschreibung und dem Eintra-
gen der anerkannten Leistungen im
Priifungsamtendet. Dabei wird iibli-
cherweise die Einschreibung in ein
hoheres Fachsemester beantragt.
Maximal anerkannt werden nach §
51 des schleswig-holsteinischen
Hochschulgesetzes 50% der insge-
samt zu erbringenden Leistungen
des Hochschulstudiums. Das bedeu-
tet fiir die FachschiilerInnen, dass
[hnen nicht alle erbrachten Leistun-
gen, dieaufden STCW-Inhalten beru-
hen, anerkannt werden kdnnen. Das
ist insofern problematisch, als dass
sich die STCW-Inhalte nicht zwi-
schen den beiden Einrichtungen
unterscheiden. Allerdings handelt
es sich um Mindestinhalte, werden
die gleichen Themen an der Hoch-
schule mit einem hoheren Anspruch
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oder um andere Inhalte erweitert
gelehrt, sind die Inhalte aus diesen
Griinden nichtanrechenbar.

Die Durchlassigkeit von der
Hochschule zur Fachschule

Die genannte Problematik ergibt
sich bei der Ubernahme von Studie-
renden an die Fachschule nicht, in
diesem Fall kénnen alle erbrachten
Leistungen anerkannt werden, auch
jene, die nicht auf den Anforderun-
gen aus STCW beruhen. Allerdings
ist dieser Wechsel iiblicherweise
mit einem grofderen Aufwand ver-
bunden, da Studierende, die wech-
seln wollen, anders als die Fach-
schulabsolventen, nur einen Teil der
zu erbringenden Leistungen aus
dem Studium mitbringen. Dieser
Teil ist je nach Studienerfolg von Fall
zu Fall sehr unterschiedlich, end-
sprechend individuell fallt die Bera-
tungaus.

Auch die Ubernahme von Studieren-
den der Hochschule an die Fach-
schule erfolgt nach einem standar-
disierten Verfahren. Die Anerken-
nung der Leistungen erfolgt dann
durch die einzelnen LehrerInnen
des betreffenden Fachs. Sofern es
moglich ist, erfolgt die Einschrei-
bung ins dritte der vier Semester.
Das bedeutet fiir die ehemaligen
Studierenden, dass sie die fehlenden
Facher aus den vier Fachschulse-
mestern jeweils in verschiedenen
Klassenstufen unterrichtet bekom-
men. Teilweise werden Leistungen

nur zum Teil anerkannt, in diesen
Fillen kann der nicht anerkannte
Teil oft durch besondere Eigenlei-
stungen erbracht und abgepriift
werden.

Erfahrungen der betroffenen
Schiilerinnen und Studierenden

Anlasslich dieses Beitrags wurden
die noch studierenden Schiiler und
SchiilerInnen und Studierenden an
der Fach- und an der Hochschule,
die einen Wechsel vollzogen haben,
zu lhren Erfahrungen und mogli-
chen Vorschldagen zur Optimierung
des Verfahrens befragt. Dabei wurde
stets gedufiert, dass das Verfahren
des Wechsels in beide Richtungen
fair gechandhabt wurde und die Bera-
tungen zielfiihrend durchgefiihrt
wurden. Angeregt wurde aber, dass
die Moglichkeiten des Wechselns
transparent hatte publik gemacht
werden konnen. Storend empfan-
den einzelne Absolventen, dass die
Anerkennung aufgrund des HSG nur
50% der Leistungen betragen kann,
obgleich einige Inhalte identisch
sind.

Fazit zur Durchlissigkeit

Die Durchlassigkeit in den mariti-
men Studiengdngen ist in einem
grofden Maf3e gegeben. Dazu tragen
auf der einen Seite die international
verbindlichen Ausbildungsstan-
dards bei, die dafiir sorgen, dass
inhaltlich eine beachtliche Schnitt-

GROME

menge herrscht. Auf der anderen
Seite ermoglicht die enge Zusam-
menarbeit zwischen Fach- und Hoch-
schule es den interessierten Schiile-
rInnen und Studierenden, den Wech-
sel innerhalb bekannter Strukturen
vorzunehmen. Die Kooperations-
vereinbarung zur Teilhabe der Fach-
schiilerInnen als Gaststudierende
an der Hochschule vereinfacht noch
einmal den Wechsel. Sie ermoglicht
es sogar, akademische Leistungen
schon vor dem eigentlichen Hoch-
schulstudium zu erbringen.

Die niederschwellige Wechselmog-
lichkeit am maritimen Ausbildungs-
standort Flensburg wird von den
SchiilerInnen und Studierenden gut
angenommen und von den Lehr-
kraften und Verwaltungen lebhaft
unterstiitzt. Da mit der Koopera-
tionsvereinbarung, zwischen der
Fach- und der Hochschule, fiir die
wechselwilligen SchiilerInnen der
Fachschule bereits eine Moglichkeit
besteht, anerkennungsfihige aka-
demische Leistungen wahrend der
Fachschulausbildung zu erbringen,
sollte der Fokus der beteiligten Per-
sonen auf dem Ausschopfen dieser
Moglichkeitliegen.

! Vgl. dqr.de/dqr/de/der-dqr/der-
dqr_node.html

’ Vgl. boeckler.de/de/suchergebnis-
forschungsfoerderungsprojekte-
detailseite-2732.htm?projekt=2021-
392-5#
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Comeback nach iiber 30 Jahren - Kutterpullen in Flensburg

Jan E. Wilhelm und Renke Habben

Im vergangenen November saf} eine
Gruppe Studierender im gemiitli-
chen Kreise zusammen und hat iiber
Gott und die Welt philosophiert.
Irgendwann wurde die Frage
gestellt, warum es kein Kutterpullen
in Flensburg mehr gibe, schliellich
hétte man vor Ort ideale Bedingun-
gen flir die Durchfithrung, und man
wiirde auch an den Regatten ande-
rer Hochschulen teilnehmen. Inter-
essiert an einer Problemlosung
wurde unverziiglich ein Organisa-
tionsstab gebildet.

Und so wurde am 10.06.2023 an der
Hafenspitze Flensburg solch ein
traditionsreicher Wettkampf durch-

Bereit zum Start

gefiihrt. Der Herausforderung
folgten 9 motivierte Mannschaften,
die bereit waren, sich mit Gleichge-
sinnten zu messen. Bei schonstem
Wetter wurde liber eine Strecke von
800 m inklusive einer Wende
gepullt. Als Besonderheit mussten
in der Mittagspause die Steuerleute
sich zu einer neuen Mannschaft
zusammenfinden und gemeinsam
gegen die Tigerente, ein Urgestein
der Tretboot- AG der Hochschule
Flensburg, antreten. Dieses Duell
gewann der Kutter knapp mit einer
halben Kutterlange.

Im Finale gewann die Mannschaft
der Marineschule Miirwik knapp

Foto: Felix Alberth Finallauf

vor einer Mannschaft der Kutter-
pull-AG des AStA der Hochschule
Flensburg. Nach der Siegerehrung
sorgte die Musik-AG des Studenten-
werkes auf der Siegesfeier fiir
ordentliche Stimmung.

Das OrGa-Team bedankt sich fiir die
freundliche Unterstiitzung aus-
driicklich bei der Flensburger
Schiffbaugesellschaft sowie der
Marineschule Miirwik flir die Mog-
lichkeit, deren Kutter zu nutzen.
Ebenso bei der STGF e.V. und dem
Alumniverein der Hochschule
Flensburg.

Foto: Marcel Grof3kopf

International Waterbike Regatta 2023 in Kiel

Kristopher Stoyke

Die International Waterbike Regatta
(IWR) ist die Weltmeisterschaft der
Tretboote. Hier haben sich am dies-
jahrigen Pfingstwochenende zum
43. Mal die Teams von Schulen und
Hochschulen aus Deutschland und
Europa gemessen. Mit dabei waren
Teams aus deutschen Stidten wie
Hamburg, Berlin und Duisburg
sowie aus Osterreich, Kroatien,
Polen und den Niederlanden mit
ihren Booten. Die Regatta fand in

Kiel auf dem Geldnde der Lindenau
Werftam Westufer der Forde statt.

Das Team der Hochschule Flensburg
ist mit seinen vier Booten angetre-
ten. Eines davon war die ,Henning*,
die nach dem verstorbenen Schiff-
bau-Professor Henning Mathiesen
benannt ist. Er hat mafégeblich an
der Tretboot AG mitgewirkt und
dieses BootaufKiel gelegt. Die "Hen-
ning" wurde nach fast sechs Jahren
Bauzeit auf dieser IWR endlich

getauft. Die Mannschaft von nur
acht Mann aus vier Studiengangen
konnte mit einigen Helfern, die
zusatzlich als Tagesgaste zu Besuch
kamen, auch teils sehr gute Ergeb-
nisse einfahren. Diese Kombination
ergab die hochste Bootsdichte pro
Teammitglied. In der Gesamtwer-
tung, die alle Rennergebnisse
beriicksichtigt, konnten die
,5vor12“ und die ,Fhuntastik” gute
Ergebnisse erzielen und landeten

Schiffsbetriebstechnik Flensburg
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aufden Platzen 10 und 11 von 28.
Gemessen haben sich die Teams in
sieben Disziplinen. Die iiblichen
Disziplinen wie 100 m Sprint, 100 m
Slalom, 50 m voraus dann Stopp und
50 m zuriick und das Langstrecken-
rennen liber 4,5 km sowie die unge-
wohnlicheren Wettbewerbe in
Beschleunigung auf kurze Distanz
aus dem Stand und Pfahlzug mit
Kraftmessung konnten alle 4 Boote
absolvieren. In der letzten Disziplin,
der ,Secret Mission®, die traditionell
erst im Verlauf der Regatta bekannt
gegeben und vom Gastgeberteam
ausgewadhlt wird, konnte unser
Team mit dem Umbau der ,Tigeren-
te" einen herausragenden Sieg ein-
fahren.

Die Aufgabe der Secret Mission war
es, aus den Booten mithilfe einer
Dachlatte, einer Plane von
1x2 m und ein paar Kabelbindern
ein Segelboot zu bauen und damit
eine 100m lange Rennstrecke im
Massenstart abzusegeln. Die sehr
schlanke Rumpfform sowie die sehr
hoch aufbauende Segelkonstruktion
haben gegeniiber den Konkurrenten

Massenstart der Tretboote zum 4500m Rennen

den entscheidenden Vorteil
gebracht. So konnten sowohl
schnelles, zielorientiertes und kon-
struktives Arbeiten, die Fahigkeit
unter Stress in der Gruppe zu agie-
ren und die nautischen Seglerquali-
taten unter Beweis gestellt werden.
Das andere unserer zwei umgebau-
ten Boote hatte die besonders inter-
essante Eigenschaft, dass es sich
sehr gut am Wind segeln lief3. Das
bedeutet, dass es mit dem Wind von
schrag voraus besonders viel Fahrt
entwickelt hat und sich gut wenden
lief3. Dieser Vorteil lief3 sich im Mas-
senstart leider nicht in der Platzie-
rung abbilden.

Im Laufe der Rennen gingen natiir-
lich auch Teile kaputt und mussten
mit den gegebenen Mitteln wieder
in einen wettbewerbsfahigen
Zustand gebracht werden, ganz wie
es aufeinem Schiff abseits vom Fest-
land auch ist. So ist zum Beispiel der
Ruderstock unseres Neubaus, der
"Henning", abgebrochen und muss-
te mit Hilfe einer Gewindestange
und Kleber wieder fixiert werden.
An der ,5vor12“ versagte die Len-

Foto: D.Meyer

kung, doch auch dieses Problem
wurde gelost.

Fir Besucher und ein paar freie
Momente zwischendurch war
neben Freigetranken und einer voll-
vegetarischen Verpflegung auch fiir
Ablenkung gesorgt. Auf dem Wasser
konnte man sich mit E-Foil-Boards
zum Ausleihen und einem Ausflug
auf das Passagierschiff ,,Ekke Nek-
kepenn®, das vor dem Renngeldnde
vor Anker, lag die Zeit vertreiben. An
Land standen fiir Interessierte eine
Sauna und Ballsportausriistungen
bereit. Als letzte grofde Ankiindi-
gung wurde beschlossen, dass die
IWR 2024 beiuns in Flensburg statt-
finden wird. Wer nun Lust bekom-
men hat, mitzumachen, kann gerne
freitags um 14 Uhr zu den regelma-
Bigen Treffen der Tretboot-AG in
der Hochschulwerkstatt Kielseng 15
vorbeikommen oder uns unter der
E-Mail tretboot@asta-fl.de errei-
chen. Wir freuen uns auf Interessier-
te aller Fachbereiche. Auf der Websi-
te des AStA konnt ihr noch weitere
Informationen tiber uns finden.

Mannschaftsfoto vor dem Siegerboot der Secret Mission
Foto: C.Schroder
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Rechts und Links vom Campus

Medaillen und Pokal der Flensburger Tretboote auf selbst
Foto: K. Kruse
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the cylindar prassure paopla

Abtransport der Fhuntastik in das Nachtlager/ die Boxengasse
Foto: LKurt  gedrucktem Board

EPM-XP Next Generation
4 different EPM types - only one device

EPM-Peak  EPM-XP  EPM-XPws  EPM-XPewar

- simple anline upgrade from peak prassure indicator EPM-Peak up o
enging analyser EPM-XP=+2 yig web

- one EPM visualisation software

- pnling software and firmware updales

- two additional function keys for an easier menu handiing

- & larger and mors comprehansive display

- gutomatic Pcomp and IPOWER calculation without TDC sensor :
- professional visualisation software foraptimising engine operation 1 a] ﬁ-}_

- direct data transter 1o IPE - IMES Perormance Evaluation soltware
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Aus dem Maritimen Zentrum

Neu im Maritimen Zentrum

Lukas Schimmelpfennig

Seit Juni 2023 bin ich als Vertretung
fiir Prof. Ziegler am Maritimen Zen-
trum in Flensburg als Lehrkraft fiir
besondere Aufgaben eingesetzt.

Ich bin Dipl. Wirtschaftsingenieur
fir Seeverkehr-Nautik und habe an
der Hochschule Bremen studiert.

Neben der Navigation von Seeschif-
fen in der internationalen Fahrt

haben mich wahrend meiner Zeitals
nautischer Offizier besonders
Schwergutschiffe interessiert. Ins-
besondere das Verladen von
Schwergut- und spezieller Projekt-
ladung stellte fiir mich immer einen
grofden Reiz dar. Nach meiner Zeit
auf See hat es mich immer wieder an
Land gezogen. Neben koordinieren-
den Tatigkeiten und Notfallmanage-
ment in Windparks, habe ich als
Abteilungsleiter des Handelsschiff-
baus bei einem der grofdten Armatu-
renhersteller und Handler Deutsch-
lands gearbeitet. Dort war ich nicht
nur fiir die Entwicklung von Ver-
triebsstrategien und der Positionie-
rung am Markt verantwortlich, son-
dern insbesondere fiir die Akquise
und Durchfiihrung von maritimen
Grofdprojekten. Zudem bin ich Flag-
gen- und Hafenstaatsbesichtiger
und habe bis zuletzt als Port State
Control Officer die Konventions-
treue der internationalen Schiffe
sichergestellt und deutschflaggige
Schiffe zertifiziert. In diesem Zuge
verflige ich iiber eine breite Erfah-
rung im Bereich der internationalen
Ubereinkommen.

Im kommenden Semester werde ich
die Lehrveranstaltungen Schiffsfiih-

rungssimulator, Notfallmanage-
ment und die Vorlesung Stabilitat
geben.

Der Wissenschaftsstandort
Deutschland, speziell Flensburg,
liegt mir besonders am Herzen. Ich
bin im Norden tief verwurzelt, und
es ist mir ein personliches Anliegen,
das maritime Know-how in
Deutschland zu starken, speziell die
nautischen Studiengdnge und Aus-
bildungen an einer der renommier-
testen Hochschulen zu unterstiitzen
und einen Beitrag zur Ausbildung
von zukiinftigen nautischen Fach-
kraften zuleisten.

Ich freue mich auf die kommenden
Aufgaben und den regen prakti-
schen und fachspezifischen Aus-
tausch mitden Studierenden.

Ich mochte mich auf diesem Wege
fur das herzliche Willkommen im
Maritimen Zentrum bedanken.

Bei jeglichen Anliegen steht meine
Tiir jederzeit offen.

DIN-NSMT-]Jahresbericht 2022

Prof. Dr.-Ing. H. Watter

Jahresbericht
2022

Vélkerrechtswidrige Uberfille und
Kriege in Europa ... vor dem 24. Feb.
2022 vollig undenkbar! Seit dem
kollektiven Schock am 24. Feb. 2022
muss vieles Infrage gestellt werden:
Wandel durch Handel? Globale Ver-
netzung, um Abhingigkeiten zu
schaffen, die einen Krieg unmoglich
machen? Nationale Strategie iiber-
denken und korrigieren? Bessere
Resilienzen im Nachgang zur Coro-

na-Pandemie, Storungen der Liefer-

ketten und Energiemangellagen in

und mitder Energiewende?

Das ISO-Sekretariat stellte im Marz

2022 dazu fest:
,Die ISO wurde vor 75 Jahren als
technische Nichtregierungsor-
ganisation gegriindet. Dies hat
es uns ermdéglicht, Menschen
zusammenzubringen, um den
Konsens zu erreichen, der fiir die

Schiffsbetriebstechnik Flensburg



Aus Forschung und Technik

Entwicklung weltweit relevan-
ter Normen erforderlich ist. Wir
beobachten die derzeitige Situa-
tion in Russland und der Ukraine
und bewerten ihre mdglichen
Auswirkungen auf die laufende
Arbeit zur Entwicklung von Nor-
men. In diesem Zusammenhang
und in Absprache mit unserem
Mitglied in Russland wurden alle
technischen Sitzungen unter
dessen Leitung bis auf weiteres
verschoben. Wir stehen auch in
Kontakt mit unserem Mitglied in
der Ukraine, um dessen Nor-
mungsaktivitdten bei Bedarf zu
unterstiitzen. Wir werden je
nach Entwicklung der Situation
weiter entscheiden. Wir setzen
uns weiterhin dafiir ein, alle Stim-
men in unserer technischen
Gemeinschaft zu héren, um
sicherzustellen, dass internatio-
nale Normen weiterhin die
soziale und wirtschaftliche Ent-
wicklung weltweit unterstiitzen
kénnen. Wir hoffen aufrichtig,
dass der Dialog die Oberhand
gewinnt und die Situation rasch
und friedlich beendet wird.”

Im Bereich der internationalen Nor-
mung wurden u.a. Fragestellungen
zur Energieeffienz und zur Emis-
sionsminderungbearbeitet.

Im Riickblick fiir das Jahr 2022 ist
positiv die DIN-Dialogveranstaltung
am 16. und 17. Mai 2022 in Ham-
burg hervorzuheben. Expertinnen
und Experten diskutierten unter-
schiedliche Aspekte und Perspekti-
ven zum Thema. Die Entwicklung
von autonomen Systemen zeigt eine
hohe Dynamik und dringt in ver-
schiedene Arbeitsbereiche im Rah-
men der Digitalisierung und der
Automatisierung voran. Ziel war es,
den Stand des Wissens und der Tech-
nik abzubilden und zum Austausch
in der Sache einzuladen.

Die Bedeutung von Normen und
Standards sind im nationalen und
europdischen Rahmen bereits mehr-

fach erortert und reflektiert worden.
Die Aufdenwirkung ist zu bedenken -
ggf. sind neue Positionierungen
erforderlich. Insbesondere jene, die
die strategische Bedeutung der Nor-
mungsarbeit noch unterschéatzen,
miissen wir durch unser Tun moti-
vieren und lberzeugen. Hierzu
haben wir uns Anfang 2022 auch mit
den maritimen Vereinen und Ver-
bdnden ausgetauscht, um die Breite
der Akteure auf eine grofiere Basis
stellen zu kdnnen.

&

Der vorliegende Jahresbericht 2022
soll dazu einen Beitrag liefern. Ich
danke den haupt- und ehrenamtli-
chen Akteuren fiir die Arbeit und
das hohe Engagementund wiinsche
den Leserinnen und Lesern interes-
sante Einblicke. Bleiben Sie uns treu
und positiv gewogen! Der vollstan-
dige Jahresbericht ist einsehbar
unter:
nsmt.home.blog/2023/03/15/jahresb
ericht-2022/

15.03.2023 Beirat und Forderkreis DIN-Normenstelle fiir Schiffs- und Meerestechnik (NSMT)

hybrid in Hamburg

Foto: H. Watter
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Aus Forschung und Technik

CCS fiir und mit der Seeschifffahrt?

Diskussionsbeitrag GWM-Consulting auf der 112. STG-Fachausschusssitzung Schiffsmaschinen
Prof. Dr.-Ing. Holger Watter

Fachausschuss Schiffsmaschinen

Auf der 112. Fachausschusssitzung
Schiffsmaschinen der Schiffbau-
technischen Gesellschaft STG am 1.
Marz 2023 wurden u.a. die aktuellen
Entwicklungen zu den Klima- und
Emissionsgrenzwerten fiir die See-
schifffahrt diskutiert. Neben der
Fragestellung zur Erfassung und
Abrechnung der Massen- und Ener-
giebilanzen, der kritischen Bewer-
tung der aktuellen Diskussionsbei-
trage auf internationaler und euro-

kormeentionolles
Kraftwerk

Details unter

pdischer Ebene sowie dem Bedarf
an einem betrieblich brauchbaren
Verfahren mit ausreichenden
Genauigkeiten und Aussagefahig-
keiten sowie kosteneffizienten
Methoden um die genannten Ziele
erreichen zu konnen, wurde auch
das Thema Carbon Capture and Sto-
rage (CCS) fir die Seeschifffahrt
erortert. Dr. Gerd Michael Wiirsig
von der GMW-Consultancy gab dazu
einen Ein- und Uberblick, wie die

y

schiff mit eFwel

https://holgerwatter.wordpress.com/2023/03/03/ccs-fur-und-mit-der-seeschifffahrt/
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F(;to: H. Watter

Seeschifffahrt zur CO,-Reduktion
beitragen kann. Nachfolgend wird
es dazu eine Zusammenfassung
geben, um Ansatzpunkte fiir zukiinf-
tigen Arbeiten an der HOCHSCHULE
FLENSBURG definieren und
beschreiben zu konnen.

‘ Carbon Storage

(2.8, in Ea:.feremp
{C0y-Abscheidung
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, Aus Forschung und Technik / Aus der Seemannskiste

Prof.-Talk @ TERRA-X ,Zeitenwende - Energie“

Prof. Dr.-Ing. Holger Watter

Zeitenwende ENERGIE

"

Prof.-Talk @ T

L L

Foto: H. Watter

Zum 21. April 2023 sollte und wurde
in den BAVARIA FILMSTUDIOS in
Miinchen eine Sendung aus der
Reihe TERRA X mit Prof. HARALD
LESCH zum Thema , Zeitenwende -
Energie” vorbereitet und aufge-
zeichnet. In den Vorgesprachen sind
Ansitze und Randbedingungen
erortert und diskutiert worden, die
nachfolgend zwecks Abstimmung
noch einmal dargestellt und als Hin-
tergrundinformationen bereitge-
stellt werden:

https://holgerwatter.wordpress.co
m/2023/04/21/prof-talk-terra-x/

Meine erste Reise , Westkiiste Siid“

Hartmut Michel alias Mike

Anfang Dezember 1961, die Lehre
bei Siemens (KWU) war
abgeschlossen, und den Assi-Schein
hatte ich in der Tasche, ging meine
Bewerbung an den Norddeutschen
Lloyd raus. Mitte Dezember war ich
zum Vorstellungsgesprach ein-
geladen. Die Formalitdten waren
schnell erledigt, und der zustandige
Inspektor, Herr Wichelmann, teilte
mir mit, dass ich in Hamburg auf der
MS Burgenstein einsteigen wiirde,
und wir Weihnachten in Rotterdam
und Silvester in Antwerpen liegen
wiirden. Mein Herz machte einen

Sprung, und das Herz meiner
Mutter, die ich vom Bremer Hbf,
noch vor Abfahrt meines Zuges
voller Freude angerufen hatte, blieb
bestimmt ganz kurz stehen.

An meinem ersten Tag an Bord
zeigte mir Assi Klaus die Maschine
mit einer Souverdnitit, die mir
Angst einjagte. Schaffe ich das? Am
zweiten Tag musste ich schon
alleine auf Wache, klopfte, wie von
Klaus gezeigt, kurz an die
Schieberstange der Kolbenpumpe,
die stehen geblieben war und

machte meine Eintrage ins
Wachbuch. Am dritten Tag war ich
Konig in der Maschine. Vor Stolz bin
ich fast geplatzt, aber es war
niemand da, dem ich berichten
konnte. Den Dampfer bekam ich, als
wir aus der Elbe in die Nordsee
kamen, und ich so richtig seekrank
wurde. Oh je, was sage und mache
ich jetzt zu Hause, wenn ich nicht
mehr zur See fahren kann? Die Qual
ging weiter, bis wir in die Weser
einfuhren. Aber wir mussten ja
wieder raus. Nach jeder Wache legte
ich mich sofort in die Koje, wo ich es
aushalten konnte. Und dann musste
ich wieder auf Wache. Alle waren
wahnsinnig nett zu mir. Der Koch
bot mir einen Hering an, den ich an
einer Schnur gebunden
runterschlucken und wieder
rausziehen sollte. Mein Reiniger auf
Wache hatte mir extra eine Piitz
(Eimer) mit einer Schnur um den
Hals gehdngt. AnschliefRend
empfahl er mir aber, die Piitz mit
etwas Wasser auf dem Boden immer

Schiffsbetriebstechnik Flensburg
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mitzunehmen. Das war eine gute
Empfehlung, denn so konnte man das
Erbrochene leichter entsorgen. Das
ging so bis zu den Azoren. Die See
beruhigte sich und ich konnte weiter
zur See fahren.

Wir waren im Liniendienst , West-
kiiste-Stid“ und fuhren General Car-
go. Das bedeutet, dass wir von den
Nordseehidfen zu den Hafen der
Westkiiste von Stidamerika und
zurlickfuhren und immer ganz pas-
sable Liegezeiten hatten; 2 bis 4
Tage, manchmal sogar mehr, waren
fast immer drin. Das waren noch
traumhafte Zeiten auf See.

Das erste Highlight fiir mich war der
Panama Kanal. Dann kam
Buenaventura in Kolumbien mit
seinem beriihmt, berlichtigtem
Schanker-Hill. Es war tatsiachlich nur
eine Ansammlung armseliger
Bretter-Buden, aber nachts wihnte
man sichin Las Vegas.

Der nachste Hafen war Guayaquil in
Ekuador. Dort konnte ich mir neben
der Seefahrt einen weiteren Kind-
heitstraum erfiillen, namlich sich
einmal an Bananen sattessen zu
konnen. Fiir eine Kiste Becks bekam
ich eine ganze Staude. Ich habe sie
nicht geschaftt.

Danach ging es weiter an der Kiiste
von Peru bis Callao, dem Hafen von
Lima. Dalagen wir dann einige Tage.
Abends ging es in die fuflaufig
erreichbaren Bars, und wer als
Erster in einer Bar war, durfte den
Namen des Schiffes auf der dafiir
vorgesehenen Tafel schreiben. Und
dann wurde gefragt, ist der noch an
Bord oder der, und wenn man den
Namen nicht kannte, wurde ein Bil-

derrahmen geholt, in dem die Bilder
aller sympathischen Gaste waren. In
der Mitte war jeweils ,el favorito”,
den jedes Madchen hatte. Dann
wurde getanzt, jede Bar hatte eine
eigene Kapelle, und getrunken, Cuba
Libre und Gin con Gin. Gin con Gin
war einfach Gin Tonic, das Gingerale
war seitlangem durch Tonic ersetzt.
Wenn man sich dann morgens in die
Koje gelegt hat, war klar, heute
Abend bleib ich an Bord um auszu-
schlafen. Wenn man dann aber
abends in der Koje lag, und die
Musik von den Bars durch das offene
Bullauge wehte, damals hatten wir
noch keine Air Conditioning, gabes
kein Halten. Schnell landfein
gemacht und ab gings in Richtung
Musik, man konnte ja morgen aus-
schlafen. Als ich auf meiner dritten
Reise nochmal in die Blue Moon Bar
kam, holte die Patrona ein Taschen-
tuch von mir, mit dem wir mal
getanzthatten, hervor.

Habe sogar auch was von Lima gese-
hen und einen goldenen Ring mit
einem Inka-Kopf gekauft.
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Und weiter ging es die Kiiste entlang
iber die kleinen Hafen Pisco, Atico,
Mollendo und Ilo in denen wir nur
Stunden anlegten, oder auf Reede
Fischmehl aufnahmen, bis nach
Chile. Auch dort folgte fast taglich ein
Hafen, mal kleiner mal grof3er.

Nach Chile folgten Arica, Iquique,
Antofagasta und La Serena. Dann
liefen wir in Valparaiso, mit einer
der schonsten Hafeneinfahrten der
Welt, ein; WOW, was ein Erlebnis.
Landgang gab es in Arica, Antofags,
wie Antofagasta bei uns Seeleuten
genannt wurde, und Valparaiso,
einem der schonsten Hafen der
Welt.

I "
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Von dortaus fuhren wir an einem Tag
mit einem Bus nach Santiago de Chile
und besuchten das Weltmeister-
schaftsspiel Deutschland gegen Jugo-
slawien, das wir leider verloren
haben.

Und weiter ging unsere Reise iiber
Concepcidn bis Punta Arenas ganzim
Stiden, kurz vor Kap Hoorn, das wir
Gott sei Dank nicht mehr umfahren

mussten.

Wir durften wieder zuriick, um
durch den Panama-Kanal den Atlan-
tik zu erreichen. Aber unser Kapitian
war einer der wenigen damals noch
lebenden Kaphoorniers (die Kap
Hoorn umschifft haben).

L e

o e T T

Wir hatten eine MAN 78/140
(d/Hub), 8 Zylinder, 9000 PS, Haupt-
maschine. Da konnte man noch ohne
Gehorschutzin die Maschine gehen.
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Auf jeder Reise wurde ein Kolben
gezogen. Dabei wurden Zylinder
und Kolben vermessen und neue
Kolbenringe aufgezogen. Auch
mussten wir Assis auf jeder Reise
einen Hilfsdiesel tiberholen. Auf der
Heimreise mussten wir ,zutérnen”
(nach der Wache noch zwei Stunden
Uberstunden machen). Dabei muss-
ten wir ,Farbe waschen” (weifde
Maschinen reinigen und waschen),
nachponen (streichen), Kupferlei-
tungen polieren und Gelander, die
natiirlich keine Kiihlung hatten, wie
das Passagieren und Fremden oft
erzahlt wurde, blank schmirgeln.
Die Maschinen waren auch so gelau-
fen, aber der Chief wollte beim
Inspektor glanzen, wenn der zur
Inspektion an Bord kam. Aufderdem
sollte sichergestellt werden, dass
die Assis ihre Uberstundenpauscha-
le nicht umsonst bekamen. Aber
was haben wir nicht alles fiir eine
schone blitzeblanke weifde Maschi-
ne gemacht, zumindest beim Nord-
deutschen Lloyd. Und wir haben das
mit der entsprechenden Wiirde
getragen, auch wenn Jahre spater

Aus der Seemannskiste

die ganze Farbe der Elektromotoren
wegen mangelhafter Kithlung wie-
der abgeklopftwurde.

Das hat sich aber schon in unserer
Zeit geandert. Die Maschinen wur-
den grin und wir als Chiefs gehdrten
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zwangslaufig zur Generation der
,68ziger”. Diese, meine erste Reise,
war ein tolles Erlebnis, das wie
schon gesagt, seine Fortsetzung
fand.
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Alle Fotos Privatbesitz Hartmut Michel
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