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VOM SUCHEN UND FANGEN 55°8'N,3°9'0

Die Fischerei sichert in Erwerb und Erndhrung
das Leben von Milliarden Menschen weltweit.

Dank innovativer Lésungen gelingt das immer
effizienter und nachhaltiger. Seite 10 |

SIMULIERTE SCHIFFFAHRT 32°3'S,115°44'0

Im neuen SCHOTTEL Training Center in Australien
unterstiitzen Simulationen die Ausbildung. Seite 04
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Die Superyacht White Rabbit ist alles andere als
gewdhnlich. Im Interview erklart der Schiffbauer Echo
Yachts, welchen Anteil SCHOTTEL daran hat. Seite 18
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LIEBE LESERINNEN UND LESER,

das SCHOTTEL-Projektmanagement ist bei jedem
Auftrag im Boot - vor dem Vertragsabschluss bis
nach der Inbetriebnahme eines Schiffsantriebs. Sehr
frih involviert zu sein ist wichtig flr uns. So kénnen
wir wichtige Faktoren einflief3en lassen, die die Wei-
chen fur unsere Hauptaufgabe stellen: Qualitat,
Liefertreue und Zuverlassigkeit zu sichern. Sobald
wir das Projekt ibernehmen, verantworten wir

die Abstimmung an allen internen und externen
Schnittstellen. Und: Wenn es um Interface-Mee-
tings mit anderen Zulieferern unserer Kunden geht,
sind wir mit von der Partie, um einen glatten Work-
flow zu gewahrleisten.

Leider klappt im Projektablauf dann doch nicht
immer alles 100-prozentig. Manchmal liegt es
daran, dass wir hochspezielle Zulieferkomponen-
ten verbauen, die nur wenige Hersteller nach
unserem Qualitdtsmaf3stab fertigen kénnen. Sind
diese Uberlastet, schlagt sich das auch in unseren
Lieferzeiten nieder. Bemerkbar machen sich auch
konstruktive Nachtrage, die letzte Optimierungen
berticksichtigen. Jede fir sich gesehen mag nicht
umfangreich sein. In der Summe wirbeln sie den
Ablauf der disponierten Projekte manchmal ziemlich
durcheinander.

Welche Situation auch immer Verénderungen
mit sich bringt - SCHOTTEL steht bei der Suche
nach gemeinsamen Ldsungen stets hilfreich

zur Seite. Alle beteiligten Schnittstellen und wir
im Projektmanagement bewegen uns mit den
Kunden. Aus deren Feedback merken wir, dass
dieser partnerschaftliche Ansatz besonders
geschatzt wird.

Trotz und wegen mancher Hirde lieben wir, was
wir als kleines Radchen im grof3en SCHOTTEL-
Getriebe bewerkstelligen kdnnen. Jeder Auftrag,
jede Entwicklung, jede Inbetriebnahme spiegelt
das enge Zusammenspiel zwischen der gesamten
Belegschaft im In- und Ausland wider, die sich

an den Wiinschen unserer Kunden orientiert. Uber
einige besondere Ergebnisse unserer internati-
onalen Mannschaft aus den letzten Monaten lesen
Sie in dieser Ausgabe des SCHOTTEL Reports.

Viel Vergnligen bei der Lektre!
/ /

o
e

Jasper Grevink
Director Project Management
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SIMULIERTE SCHIFFFAHRT

Das neue SCHOTTEL Training Center in Australien unterstiitzt
Crews und Ingenieure bei einem besseren Fehlermanagement
und dabei, Reparaturen selbststandig ausflihren zu kdnnen.

Dartber hinaus bietet die einzigartige Anlage noch einiges mehr

uf den ersten Blick sieht es aus wie eine
A Briicke auf einem neuen Schlepper

mit Bedienfeldern, Blinklichtern, elek-
tronischer Seekartenanzeige, Navigationsaus-
ristung und Panoramafenstern. Aber nicht nur
der fehlende Seegang verrat den Trugschluss.
Bei genauerem Hinsehen erweisen sich die Fen-
ster als Bildschirme, auf denen verschiedene
Hafensituationen und Schleppermodi simuliert
werden. Herzlich willkommen an Bord des
neuen SCHOTTEL Training Centers in Fremantle,
Westaustralien. Zusammen mit den bestehen-
den Einrichtungen in Houma, USA, und in Spay,
Deutschland, gewahrleistet der neueste Stand-
ort eine internationale Abdeckung fir theore-
tische und praktische Schulungen. Die Crews
und Ingenieure werden darin trainiert, eventu-
elle Schaden selbst zu beheben oder —wenn
das nicht moglich ist — diese zu beschreiben, um
schnelle Hilfe zu erhalten und das Schiff wie-
der seetlichtig zu machen. Eine aus Sicht der
Reeder und Betreiber sinnvolle Investition,
da die Schulungen helfen, teure Ausfallzeiten
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auf ein Minimum zu reduzieren. Das moderne
Equipment in Fremantle schafft dazu Situa-
tionen, die der realen Welt unglaublich nahe
kommen. In einem Punkt geht die Anlage der
SCHOTTEL Academy sogar noch einen Schritt
weiter.

Denn das urspriinglich von der Firma Svitzer,
einem Schlepp- und Bergungsunternehmen,
entwickelte Simulationssystem verfligt auch
Uber einen vollstandig einsatzfahigen Maschi-
nenkontrollraum. Beide Partner haben zu-
sammen etwa eine halbe Million Euro (560.000
US-Dollar) in diesen Schulungsstandort in-
vestiert. ,Die Bedienfelder im simulierten Ma-
schinenkontrollraum sind die gleichen, die
wir auch in den Schiffen verbauen — samt iden-
tischer Verkabelung®, erlautert Mohamed
Ghonem, Geschaftsfiihrer von SCHOTTEL Aus-
tralien. Was die Schulung aber so authentisch
macht, ist die Art und Weise, wie die Briicke und
das Steuerungssystem verbunden sind.

S

EIN NETZWERK VON
TRAINING CENTERN

Die neue Einrichtung in
Fremantle ist Teil der
SCHOTTEL Academy, einem
weltweiten Netzwerk

von Schulungszentren und
zugelassenen Trainern. Im
Rahmen von Kursen mit
einer Dauer von zwei bis
finf Tagen, die Prasenz-
veranstaltungen, Online-
Kurse, Schulungen vor Ort
und Simulationstibungen
umfassen, haben Teilneh-
mer die Gelegenheit, sich
mit den Antriebseinheiten
des Unternehmens ver-
traut zu machen. Dahinter
steht die Leitidee, dass
detailliertes Wissen tber
Bedienung und vorbeugen-
des Wartungsverhalten
Nutzern das Know-how
fur den langfristigen rei-
bungslosen Betrieb der
SCHOTTEL-Produkte ver-
mittelt. Nach dem erfolg-
reichen Abschluss der
Schulung erhalten die Teil-
nehmer ein technisches
Zertifikat.

SCHOTTEL

L Davis

Fotos: Chery



REALITATSNAH

Bei dem weltweit einzigartigen Aufbau in
Fremantle kommuniziert die Briicke mit dem
Steuerungssystem, wodurch ein direktes
Feedback zum Computer, der die Briicke be-
treibt, moglich ist. ,Dadurch kénnen even-
tuelle Fehler simuliert und kontrolliert werden.
Die Bedienung mit direkter Riickmeldung
wirkt somit real, da sie nicht von noch einem
zusétzlichen Computer reproduziert wird",
erklart der Managing Director. Nicht nur die
Simulation, auch die praktischen Aspekte
spielen eine zentrale Rolle: einfache Wartungs-
arbeiten und die friihe Schadenserkennung
sind wichtige Aspekte der Schulung. Crews und
Ingenieure lernen, wie sie Propeller sicher
und effizient betreiben. Ihnen wird auf3erdem
beigebracht, wie sie auf jeden denkbaren Vor-
fall aus dem SCHOTTEL-Handbuch am besten
reagieren. Die Schulungsteilnehmer kénnen
ihre Qualifikationen verbessern, da sie sich das
Lesen von Fehlercodes und die Verfolgung

von Komponentenstérungen beim ,Trou-
bleshooting® aneignen. Zusatzlich Giben sie den
Austausch und die Programmierung dieser
Komponenten. Kompetenzen, die an Bord
besonders wertvoll sind.

.Fehler kdnnen auftreten, wenn Schlepper auf
See oder in abgelegenen Gebieten im Einsatz
sind —in beiden Situationen kénnen wir diese nur
schwer erreichen, um Reparaturen auszufiih-
ren“, so Mohamed Ghonem. Dies spielt beson-
ders in Australien eine wichtige Rolle, da an
einigen abgelegenen Hafen im Westen und

WELTWEIT

»Hier konnen wir unsere Angestellten
in einem sicheren Umfeld schulen.
So bleiben sie technologisch immer

an der Spitze.”

Jeff Summers, Chevron Contract Manager bei Svitzer

Norden die Ol- und Gasreserven und Bergbau-
produkte des Landes auf Schiffe geladen
werden, wobei Schlepper Begleit- und Anlege-
dienste leisten. Bei vielen der bisherigen Be-
sucher des Schulungszentrums handelt es sich
um Personen, die in diesen entfernten Gebie-
ten arbeiten. Ein Grof3teil von ihnen verflgt tber
bis zu acht Jahre Erfahrung. Vor diesem berufli-
chen Hintergrund kdénnen sie individuelle Frage-
stellungen aus ihrer taglichen Arbeit an die
Schulungsleiter adressieren. Umso mehr erfreut
diese die Resonanz, dass alle Absolventen
bestatigten, etwas Neues dazugelernt zu haben.
Der Erfolg liegt auch in der individuellen Aus-
richtung: Fir jede Veranstaltung wird das Pro-
gramm an die Spezifikationen der vom Kun-
den verwendeten Ausriistung angepasst. Auch
Sonderwiinsche werden bericksichtigt. Im
Gegenzug liefern die Schulungsteilnehmer wert-
volles Feedback in Bezug auf die Bedienung
der SCHOT TEL-Ausristung, das hinsichtlich zu-
kinftiger Produktoptimierungen sehr wert-
voll ist.

ZUSATZNUTZEN

Neben der Funktion als Kursstandort dient der
Simulator als Showroom. Potenzielle Kunden
konnen hier testen, wie SCHOTTEL-Antriebe
funktionieren, ohne einen Fuf3 auf ein Schiff
setzen zu miissen. Durch die realistische Mon-
tage haben Besucher nicht nur die Gelegen-
heit, das Mandvrieren in verschiedenen Hafen zu
erleben, sondern kénnen auch die Ausriistung
wie Verkabelung und Steuerungen fiir den even-
tuellen Einbau in ihr eigenes Schiff prifen -
egal, ob es sich um einen Neubau oder eine Nach-
ristung handelt. Kurz gesagt: Besucher kon-
nen sich vor dem Kauf einen Eindruck von der
Antriebstechnologie verschaffen.

Dieses Jahr wird das Team in Fremantle vo-
raussichtlich 35 Schulungsteilnehmer aus
Australien und Sitdostasien flir Schulungsveran-
staltungen willkommen heif3en. Nach dem
Abschluss ihrer Kurse werden die Teilnehmer
in der Lage sein, Lésungen fur fur eventuelle
Probleme auf See zu finden. ,Geschulte Bedie-
ner kdnnen wir in Zukunft noch besser unter-
stlitzen", sagt Mohamed Ghonem abschlief3end.

i
MANAGING DIRECTOR
MOHAMED GHONEM
hei3t Kunden und Schulungs-
teilnehmer bei SCHOTTEL
Australia Pty Ltd willkomen:
14 Mews Road, Fremantle
WA 6160, Australien.

Tel.: +61893351931
1 msghonem@schottel.com.au
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Dank del; Antriébsrﬁoaernisierun

it seinen 187.888 Seen gilt Finnland
M zu Recht als ,das Land der tausend

Seen". Doch damit nicht genug: Das
nordeuropdische Land umfasst auch tber 1.250
Kilometer Ostseekliste und rund 800 Inseln
von mehr als einem Quadratkilometer Grof3e.
Das staatliche Unternehmen FinFerries ist
einer der Betreiber, die dafiir sorgen, dass die
Wasserstraf3en passierbar bleiben — ein aus-
gedehntes Netz von tber 40 Routen durch Finn-
land, das sich von den Kiistengebieten bis zur
Seenplatte im Osten erstreckt. Viele Fahren pen-
deln rund um die Uhr zwischen den Anlauf-
stellen und verhindern so die Bildung von Eis im
Winter. All das stellt hochste Anforderungen
an die Zuverlassigkeit. Tatsachlich war das einer
der Beweggriinde fir eine kiirzlich vorgenom-
mene Modernisierung des Antriebssystems an
zwei Schiffen. Eines befahrt die Hanhivirta-
Route auf der siidostlich gelegenen Seenplatte
und das andere die Mossala-Route im Schéaren-
meer.

Die zwei Fahren weisen viele Gemeinsamkeiten
auf: Beide sind doppelendig und kénnen 14 Autos
oder 60 Tonnen Nutzlast aufnehmen. Urspriing-
lich wurden sie allerdings mit verschiedenen An-
triebssystemen aus unterschiedlichen Baujah-
ren ausgestattet. Fir die Nachrlistung wiinschte
sich der Kunde ein maf3geschneidertes Kon-
zept, welches den Einbau eines gleichen Sys-
tems in beiden Fahren erlaubt, ohne Anderun-
gen an der Stahlkonstruktion vornehmen zu
missen. Gleichzeitig musste die Losung schnell
und einfach zu installieren sein, um eine kurze
Umbauzeit einzuhalten.
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MEHR STANDARDISIERUNG

»Unsere Losung war der Einbau unseres Ruder-
propellers SRP 150 in beiden Fahren. Bei der
Hanhivirta-Fahre konnte dieser in den vorhande-
nen Brunnen installiert werden. Fur die Mossala-
Fahre entwickelten wir einen Adapterring, da ihr
Brunnen wesentlich gréf3er war”, erklart Michael
Heibel, Service Project Manager bei SCHOTTEL.
Zur Vorbereitung der Installation am FinFerries-
Standort nahmen Ingenieure des finnischen
Unternehmens an einer einwdchigen Schulung
an der SCHOTTEL Academy in Spay teil.

Vorteile dieser Nachristung flir den Kunden
sind ein hdherer Standardisierungsgrad in

der Flotte, die damit verbundene Senkung der
Kosten fir Ersatzteile und eine erhohte Ver-
flgbarkeit. Zusatzlich zu den beiden SRP 150
fur die Hanhivirta- und Mossala-Fahren
orderte FinFerries eine separate Ersatzeinheit,
die einen schnellen Austausch bei Ausfall

und damit einen 24/7-Betrieb gewahrleistet.

Die Idee des gleichen Ruderpropellers fir ver-
schiedene Fahrentypen war nicht ganz neu -
SCHOTTEL hatte fiir eine andere staatliche Fahr-
gesellschaft bereits 2015 ein vergleichbares
Konzept fiir den Fahrbetrieb zwischen den Aland-
Inseln, einer zu Finnland gehérenden auto-
nomen Provinz, umgesetzt. ,Die erfolgreiche
Durchfihrung dieses Projekts hat sicherlich
dazu beigetragen, dass sich FinFerries flir uns
entschieden hat", so Michael Heibel. Das Moder-
nisierungsprojekt fiir die Hanhivirta- und Mossala-
Fahren ist das erste zwischen SCHOTTEL und
FinFerries —und der Serviceexperte sieht einem
Folgeauftrag zuversichtlich entgegen.

g durch SCHOTTEL sind.zwéi Schiffe
im finnischen Fahrnetz fir einen sicheren und zuverlassigen Betrieb in
den nachsten Jahrzehnten gertstet

s

ERSATZTEILE FUR
JAHRZEHNTE

Schiffe wie die von
FinFerries haben eine
Lebensdauer von

50 Jahren und langer.
Wenn jedoch Ersatz-
teile bendtigt werden,
gilt es, keine Zeit zu
verlieren. Von dem

Lager in Spay aus ist
SCHOTTEL in der Lage,
Ersatzteile innerhalb

von 24 Stunden nach der
Bestellung an jeden
Kunden weltweit zu liefern.
Als OEM garantiert
SCHOTTEL die Verfugbar-
keit der Ersatzteile flr
die nachsten Jahrzehnte.

KONTAKT ZUM
RETROFIT-TEAM:

1 modernizations@schottel.de

Fotos: FinFerries, SCHOTTEL, Grafiken: SCHOTTEL
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NEU:
SCHOTTEL TURKEY

Mit der im Januar er6ffneten neuen Nieder-
lassung in Istanbul erweiterte SCHOTTEL
sein internationales Netzwerk an Tochter-
gesellschaften. Ein wichtiger Schritt fir
eine noch starkere Prasenz zu regionalen
Kunden und Partnern in einem Land mit
einer signifikanten Anzahl an Schiffsneubauten. Das Unternehmen ist
bereits seit den 1970er Jahren in der Turkei aktiv und verfiigt dort Uber
einen grof3en Kundenstamm. Geschéaftsfihrer und Niederlassungsleiter
von SCHOTTEL Turkey ist Mustafa Muslum, der eine langjahrige Erfahrung
in der Schifffahrtsbranche mitbringt. Kontakt: ] mmuslum@schottel.com

NEUES FEATURE FUR
MEHR SICHERHEIT

Ab sofort bietet SCHOTTEL seine

Antriebslésungen mit einer zu-

satzlichen Sicherheitsfunktion an:

Safeguard Basic, entwickelt von

VULKAN Couplings, tberwacht konstant

die Belastung von drehmomentubertra-

genden Komponenten. In verschiedenen Stadien

warnt es vor der Uberlastung des Antriebsstrangs, sodass sich
ungeplante Ausfallzeiten vermeiden lassen. Grundlage hierfir sind
zwei N&herungssensoren, welche den Verdrehwinkel der Welle messen.
Safeguard ist in zwei Ausflihrungen verfiigbar: entweder als Monito-
ring-Einheit Safeguard Basic oder in der Variante Safeguard Active als
systemintegrierter Bestandteil, bei der ein direkter Eingriff in die Steue-
rung des Antriebs mdglich ist. Das System, bestehend aus SCHOTTEL
Ruderpropellern und VULKAN Wellenleitungen mit Safeguard, ist so-
wohl fur Neubauten als auch flir Retrofits geeignet.

5-FLUGLER MIT OPTIMIERTER
CP-NABE

Mit einer neuen Generation der CP-Nabe hat SCHOTTEL das Konzept
des 5-flugligen Verstellpropellers weiter optimiert. Die neue Naben-
form bewirkt eine reduziertere Wirbelbildung und Kavitationsneigung.
Damit sind die Propeller bestens auf hohere Geschwindigkeiten und
auf den Einsatz beispielsweise in Militérschiffen oder Yachten abge-
stimmt, die eine hohe Leistungsdichte, geringe Druckimpulse sowie
minimierte Gerduschentwicklung erfordern. Die neue Nabe ist zusatz-
lich mit Segelstellung verfiigbar. Mehr Infos: ] sales@schottel.com




SCHOPFERGEIST

Die passenden Teile zu einer funktionierenden Einheit verbinden:
Was Manfred Heer schon als Entwickler faszinierte, hilft ihm
als Bereichsleiter Technik umso mehr. In dieser Rolle bringt er die
passenden Experten zusammen. Um alle auf dem Weg zu

neuen Innovationen mitzunehmen, hat er seine ganz eigene Methode

enn Manfred Heer dienstlich unter-
wegs ist, hat er im Anschluss
viele neue Ideen im Gepéack. Denn

als Leiter des Bereichs Technik spricht er
fortlaufend mit Kollegen an unterschiedlichen
Standorten Uber aktuelle Entwicklungen.

Wie der Diplomingenieur selbst ist auch der
internationale Markt fir Schiffsantriebs-
technik in standiger Bewegung, weshalb ein
reger Austausch mit Kunden unerlésslich

ist. Nur so kdnnen die SCHOT TEL-Innovationen
die Erwartungen des Marktes treffen. Und
genau daflr arbeitet Manfred Heer.

Im September des vergangenen Jahres
Ubernahm er die neue Leitungsposition. Sein
Biro hat er in Dorth, wo auch das gesamte
mechanische und hydrodynamische Enginee-
ring-Team beheimatet ist. ,Das sorgt fiir

kurze Wege", erklart er. Fur die interdisziplinare
Zusammenarbeit pendelt er zudem nach
Wismar und Spay. Denn er verantwortet die
Tatigkeit von Uber 100 Mitarbeitern aus allen
technik- und entwicklungsorientierten Abtei-
lungen - und diese sind auf die drei deutschen
Standorte verteilt. Konkret koordiniert Manfred
Heer die technische Auftragsbearbeitung und
die Entwicklung in den Fachgebieten Antriebs-
technik, Hydrodynamik und Elektrotechnik.
Zuvor war der Familienvater 16 Jahre in der Ent-
wicklung tatig — und hat insgesamt bereits

27 Jahre SCHOTTEL-Erfahrung. Als Projektlei-
ter betreute er unter anderem grof3e Entwick-
lungsprojekte wie den Siemens/SCHOTTEL-Pod-
Antrieb, der bis heute weltweit im Einsatz ist.
,Das war ein Meilenstein, der alle folgenden Pro-
dukte mitbestimmt hat und ein Projekt, das
uns den Sprung auf die Weltmeere ermdglichte.
Damals war ich mit jeder Schraube per Du",
erinnert er sich.

GUT VERNETZT

Aus dieser Zeit weif3 er, wie wichtig Kundennéhe
flr ein internationales Unternehmen ist. ,In
meinem intensivsten Jahr waren es 40 Dienst-
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reisen zu Kunden auf der ganzen Welt. Das
war sehr spannend. Heute genligt mir ein
anderer Reisetakt.” In seiner aktuellen Rolle hat
sich naturlich noch mehr verandert. Heute
stehen flr ihn weniger das Testen und das Im-
plementieren neuer Produkte beim Kunden
auf dem Plan. Stattdessen liegt sein Fokus
starker auf strategischen Fragen und der
Entwicklung ganzheitlicher Losungen. ,Das ist
eine wichtige Aufgabe fir die Zukunft. Da
geht es beispielsweise um die Kombination
unserer Antriebe mit Systemen wie dem
SCHOTTEL Fleet Management", erklart er.
Die Ldsung vernetzt mithilfe von Sensoren
Schiffskomponenten mit einer Monitoring-
Software. Der Kunde kann somit seine An-
triebe und Systeme einfach tberwachen und
gleichzeitig den Betrieb seiner Schiffe an-
hand verschiedener Kennzahlen verbessern.
Fur die Entwicklerteams bringt das neue
Anforderungen mit sich, denn Mechanik, Elek-
trotechnik, Hydrodynamik und IT arbeiten
hier interdisziplinar und Hand in Hand.

ENTWICKLUNG DER ENTWICKLUNG

Der Weg zu solchen Innovationen wird dabei
zunehmend komplexer: Ein Beispiel sind

die umfangreicheren Testverfahren, bei denen
zahlreiche Konstruktionsvarianten geprift
werden. ,Parallel zum ausgiebigen Testen der
Hardware nutzen wir verstarkt die Moglich-
keiten der Simulation®, stellt Heer fest und fligt
hinzu, ,Entwicklungen sind heute weniger
kreative Einzelereignisse, sondern wesentlich
enger am Markt und den Kosten orientiert.”
Als Technikleiter sieht er im Streben nach neuen
Lésungen und der SCHOT TEL-typischen Fle-
xibilitat die Zukunft des Unternehmens. Das
heif3t, allein Uber Materialkosten oder eine
effiziente und moderne Produktion wird es dem-
nach schwer, sich zu positionieren. Vielmehr
kann sich SCHOTTEL dank einzigartiger Ent-
wicklungen mit speziellen Features von Markt-
begleitern abheben. ,Wir machen individuelle
Kundenwiinsche mdglich. Viele unserer Ver-

Foto: SCHOTTEL



triebs- und Servicekollegen sind selbst
Ingenieure und beraten bereits im Hinblick auf
die technische Umsetzbarkeit. Wir sprechen
alle eine Sprache.”

ZWISCHENMENSCHLICHES GESTALTEN

Diese enge Zusammenarbeit Gber Abteilungen
hinweg bereitet Manfred Heer neben der
Verantwortung auch echtes Vergniigen. Das
notige Projektdenken sowie einen grof3en
Erfahrungsschatz bringt er aus seiner Entwick-
lerzeit mit. Daher weif3 er auch, dass es bei

der Konstruktion verschiedenste Optionen gibt,
die immer wieder auf ihren Kundennutzen
gepruft werden mussen. Seine Erfolgsmethode
dafir ist seit jeher gleich geblieben: ,Ich habe
gelernt, man findet den breitesten Konsens im
Team, wenn jeder ein genaues Bild davon im
Kopf hat, wie der Kunde am Ende von unserer
Ldésung profitiert. Dieses Bild versuche ich
standig zu scharfen.”

Dass er ein so gutes Gefiihl fur die SCHOTTEL-
Abteilungen hat, liegt fir ihn auch an der
Unternehmensgroéfie. ,Man kennt fast jeden,
trotzdem sind wir grof3 genug, um eine maf3-
gebliche Starke am Markt auszustrahlen. Und
wir haben mit dem Thema Schiff einen einzig-
artigen Identifikationsgrad. Mit unseren Antrie-
ben bewegen wir so viele verschiedene Schiffs-
typen - von der Luxusyacht bis zum Bohrschiff."
Sich selbst bewegt der Familienmensch am
liebsten auf seinem Quad oder bei Ausfliigen mit
seinen Kindern. Beides hilft ihm, auf andere
Gedanken zu kommen. Schliefdlich braucht jeder
Schopfergeist Zeit flir neue Ideen.
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VOM SUCHEN
. UND FANGEN

Meist kennen nur Menschen von der Kiste das Handwerk der
Fischer. Dabei ist die Branche einer der wichtigsten Wirtschafts-
zweige weltweit. Fisch sichert das Uberleben von Milliarden
Menschen. Schiffbauer, Techniker und Programmierer verfeinern
standig die Fangtechniken. Dabei geht es nicht nur um eine

hohe Ausbeute — sondern auch um den Erhalt der Bestande

raftvoll stemmt sich der Trawler gegen
K die Wogen. Der Kapitan hat das Netz
ausgeworfen und beobachtet die Farb-
tupfer, die einer seiner Bildschirme zeigt. Die
im Netz angebrachten Sensoren senden laufend
Daten zur Briicke. Auf dem Monitor verfolgt
er, wie grof3 seine Ausbeute bereits ist. Schlief3-
lich lasst er das Fanggeschirr aus dem Wasser
ziehen. Mit gelibten Handgriffen verarbeitet die
Crew den Fisch und legt ihn auf Eis.

Netze auswerfen, Fische fangen und verkaufen —
diesem Handwerk gehen weltweit rund 40 Mil-
lionen Menschen nach. Laut UN-Ern&hrungsor-
ganisation FAO kreuzen 4,6 Millionen Fischerei-
fahrzeuge auf den Gewéssern der Erde. Nicht
alle sind so modern ausgestattet wie der ein-
gangs beschriebene Trawler. In vielen Teilen der
Welt gehen Menschen seit eh und je mit Kanus
oder Pirogen auf Fischfang. Vielerorts ist Fisch
keine Speise, die man sich alle paar Wochen
gonnt, sondern ein Grundnahrungsmittel. ,Be-
sonders in armen Landern liefert Fisch etwa
70 Prozent des tierischen Eiweif3es, das Men-
schen mit der Nahrung aufnehmen®, sagt
Meereshiologe Ray Holborn, Professor fir
Wasser- und Fischereiwissenschaften an

der University of Washington in Seattle. Das
heif3t, Fisch sichert das Uberleben von Mil-
liarden Menschen.

Fischereiflotten sorgen weltweit fir Nachschub.
Im Durchschnitt verspeist jeder Mensch mehr
als 20 Kilogramm Fisch pro Jahr. Darin enthalten
ist auch, was Aquakulturen produzieren. Die
umzaunten Zuchteinrichtungen im Wasser haben
= — dazu gefiihrt, dass heute doppelt so viel Fisch

: ; - erzeugt wird wie Mitte der 1980er Jahre. Die
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Menge des wildgefangenen Fisches ist derweil
stabil geblieben. Laut FAO werden rund 80 Mil-
lionen Tonnen Fisch auf freier See gefangen -
etwa die Halfte der weltweiten Fangmenge.

FISCHEREI AN NEUEN UFERN

Die Fangboote sind heute in anderen Weltregi-
onen unterwegs als friher. In Amerika und
Europa schrumpft ihre Zahl. Andersherum ist
der Trend in China. Wahrend die Volksrepublik
in den 1970er Jahren praktisch keine Fischerei-
flotte hatte, umfasst diese heute rund 200.000
Schiffe. Die Fangmenge auf dem Meer betrégt
15 Millionen Tonnen pro Jahr. Ein Fiinftel der
weltweiten Menge. Ahnlich rasant entwickelt
haben sich Lénder wie Indonesien, Indien oder
Vietnam. Vor allem das Bevélkerungswachstum
und der zunehmende Wohlstand fiihren dazu,
dass immer mehr Fangboote benétigt werden.

Folge ist ein Boom beim Bau von Fischerei-
schiffen, der sich zum Beispiel in Russland
niederschlagt. Nach Informationen der renom-
mierten Branchenzeitschrift IntraFISH will

das Land die Kapazitat der Halfte seiner hei-
mischen Fangflotte bis 2030 aufstocken. In

den kommenden fiinf Jahren sollen 33 neue
Schiffe hinzukommen. Ein grof3er Teil der

auf knapp 11 Milliarden Euro geschatzten Inves-
titionen kommt aus dem privatwirtschaftlichen
Bereich und nicht vom Staat. Grund fiir den Bau-
boom ist nicht nur der wachsende Hunger auf
Fisch. So lasst zum Beispiel der Klimawandel
das Arktiseis schmelzen, dadurch erschlief3en
sich neue Fanggriinde. Aber auch das derzeit
sehr niedrige Zinsniveau bietet eine Gelegen-
heit, die Flotte zu modernisieren.

11
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BOOM DER RIESENSCHIFFE

Der Trend zeigt sich auch in Norwegen, den USA
oder Neuseeland. Oft handelt es sich bei den
Neubauten um moderne Fabrikschiffe, die eine
Lange von bis zu 140 Metern haben kdnnen
und in deren Laderdume Tausende Tonnen Fisch
passen. In ihren Bauchen befinden sich Kihl-
raume und Transportbdnder zum schnellen Aus-
nehmen und Filetieren. Oft sind diese Schiffe
monatelang auf See. Da viele Abldufe automa-
tisiert sind, kommen sie trotz Schichtdiensten
mit 30 Mann Besatzung aus. Der Preis fir ein
modernes Fabrikschiff kann bei 45 Millionen
Euro/50 Millionen US-Dollar liegen.

Die Digitalisierung ist seit langem Alltag im
Fischfang. Ein modernes Netz kann um die
100.000 Euro kosten, darin enthalten Sensoren
fur 80.000 Euro (111.000/90.000 US-Dollar).
Sonartechnik sendet Schall aus, der reflektiert
wird und ein Bild auf das Display zeichnet. Mit
Erfahrung sieht ein Kapitan, um was fiir einen
Fisch es sich handelt. Diese in Fachkreisen
als ,Fischfinder” bezeichneten Anlagen gehdren
zur Grundausstattung. Selbst Freizeitangler
kdnnen sie sich im Internet bestellen. Im Ange-
bot sind auch ferngesteuerte U-Boote, mit
denen sich feststellen lasst, ob es lohnt, das
Netz auszuwerfen.

Moderne Fangtechnik, die Fischern das Leben
vereinfacht, sehen Umweltschitzer kritisch.
Denn trotz international abgestimmter Fang-
qguoten sind zahlreiche Arten bedroht. Laut
FAO sind weltweit 40 Prozent der kommerziell
genutzten Bestande Uberfischt. Um sich ein
korrektes Bild zu machen, miisse man allerdings
sehr genau hinschauen, sagt Meeresbiologe
Holborn. Seiner Ansicht nach befinden sich
Amerika und Europa auf einem guten Weg

im Kampf gegen die Uberfischung. Es gebe
Fangquoten, die kontrolliert werden. Aber

das ist nicht Uberall auf der Welt so. ,Effektive

OKG

Fisch verspeist ein Mensch durch-
schnittlich pro Jahr.

70+

der tierischen Eiweif3e
liefert Fisch in vielen
Landern.
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Bei aller Modernisierung
ist die Fischerei immer noch
ein echtes Handwerk.

Uberwachung findet besonders im siidlichen
und dstlichen Mittelmeer kaum statt, was
illegale Fischerei beglinstigt*, sagt Jorg
Holborn.

Eine &hnliche Misere zeige sich vor den Kisten
Ostasiens. Er berichtet von Regionen in China, in
denen Fischer 20 Stunden rausfahren miissen,
um noch Beute zu finden. Sie setzen deshalb auf
grof3e Schiffe, die lange auf dem Meer bleiben
kdénnen. Verschlimmern also moderne Fabrik-
schiffe die Lage? ,Nicht nur", sagt Holborn.
,Sie haben auch Vorteile." Denn sie lassen sich
wesentlich einfacher kontrollieren als viele
Hundert kleine Boote. Fischereischiffe konnen
ihre Route nicht geheim halten, sie miissen
wie jedes andere Wasserfahrzeug einen Trans-
ponder flr das Automatic Identification System
(AIS) nutzen. Internetseiten wie www.marine-
traffic.com zeigen die Route jedes gréf3eren
Schiffes an.

LIZENZ ZUM FISCHEN

Fischer dirfen nur in bestimmten Gewé&ssern
ihrer Arbeit nachgehen. Wo sie ihre Netze
auswerfen, ist in internationalen Abkommen
geregelt. Vor den Kisten ihres eigenen Lan-
des ist das die 200-Meilen-Wirtschaftszone.
Jenseits davon gelten Regeln fir einzelne
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Ozeanabschnitte, auf die sich die Anrainer- zu fischen oder falls unumganglich diesen an
staaten in regionalen Fischereimanagement- Land zu verwerten. Dazu gehdrt die Cuxhavener
Organisationen (RFMO) einigen. Staatengemein-  Gesellschaft Kutterfisch, deren Schiffe in
schaften wie die EU haben ein Regelwerk fur Nord- und Ostsee unterwegs sind. Um den Bei-
ihre eigenen Gewasser. Europaische Schiffe, die fang zu verringern, nutzt Kutterfisch Netze

in anderen Weltregionen auf Fang gehen, mis- mit 20 Prozent gréf3eren Maschen. Forscher
sen eine Erlaubnis dazu vorweisen. Die Abkom- dirfen die Fischer auf See begleiten, um Daten
men haben zum Ziel, Fischbestande zu erhal- zu sammeln und so Bestande abzuschatzen.
ten und Fangmengen festzusetzen. Dazu sind Auf jedem Trawler von Kutterfisch Gberwachen
exakte Daten notwendig, die immer wieder neu Kameras die Seeleute. Ihre Gesichter sind

erhoben werden missen. Die Schatzungen sind gepixelt, aber man erkennt, was sie tun. Das
komplex. Beispiel: Werden zu viele grof3e Fische ~ Thiinen-Institut, eine Behérde des Bundes-
gefangen, fressen sie weniger kleine Fische, die landwirtschaftsministeriums, kann die Daten
sich dann starker vermehren. ,Es kann also sein,  abrufen und kontrollieren, ob Fangmengen
dass die Fischereiaktivitat zunimmt, bestimmte eingehalten werden. Nachhaltiges Wirtschaften

Bestande aber wachsen®, sagt Holborn. Die Er- halt der friihere Kutterfisch-Geschéftsfihrer
holung dezimierter Arten kann wiederum Jahre Horst Huthsfeld fur wichtig, um wettbewerbs-
dauern. Ein Rotbarsch zum Beispiel braucht 15 fahig zu bleiben. ,Nicht die Grof3en fressen
Jahre, bis er laichfahig ist. die Kleinen, sondern die Schnellen die Lang-
samen”, sagt er. Kutterfisch soll zu den
NACHHALTIGKEIT IST ZUKUNFT Schnellen gehéren.
Auch fur Verbraucher ist es deshalb nicht ein-
fach nachzuvollziehen, welchen Fisch sie un- Dass angesichts digitaler Technik der Mensch
besorgt kaufen kénnen. Einen Hinweis geben beim Fischfang nur noch eine Nebenrolle spielt,
verschiedene Siegel, das bekannteste verleiht glaubt Huthsfeld indes nicht. ,Erfahrung ist
die Organisation Marine Steward Council (MSC).  nach wie vor entscheidend.” Viele seiner Kapi-
Gegrindet wurde das MSC vor mehr als 20 tane flhren seit 25 Jahren ihre eigenen Auf-
Jahren von der Umweltstiftung WWF und dem zeichnungen. Auf See notieren sie sich Windstar-
Lebensmittelkonzern Unilever. Es soll garan- ke, Lufttemperatur, Fangmenge und Position.
tieren, dass Wildfisch nachhaltig gefangen wird ~ Diese Tageblcher seien oft genauso wertvoll wie
und der Beifang gering ist. Zeitgemaf3 denken- moderne Technik, sagt Huthsfeld. ,Nur wer lange

de Fischereibetriebe versuchen, ohne Beifang dabei ist, kann sagen, wo der Fisch schwimmt."

4,6 MIO.

Fischereifahrzeuge sind auf den
Gewdssern der Erde unterwegs.

a Shipyard

FANGFAHRT IM SUDATLANTIK

Die Argos Cies ist eines der modernsten Fischereischiffe weltweit: Mit einer Lange

von 74 Metern und einer Breite von 14 Metern handelt es sich um den grof3ten Trawler,
der je in der nordspanischen Werft Nodosa gebaut wurde. Mit einem Verstellpropeller von
SCHOTTEL l&sst sich der Antrieb optimal an das jeweils bendtigte Operationsprofil
anpassen. Zusatzlich ermdglicht eine Querstrahlanlage eine hthere Mandvrierfahigkeit
und verkleinert den Wendekreis des Schiffes erheblich. Die Argos Cies wird haupt-
sdachlich zum Fang von Tintenfischen im Stidatlantik eingesetzt.

Getty Images, Nodos

Fotos
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____M_e@'.l\/i_;mr_l_e hat sich-national als Schlepperbetreiber
und-international als verlassliche Werft fir verschiedene
Schiffstypen einen Namen gemacht

ngesichts der geografischen Lage der
A Turkei als Briicke zwischen Ost und

West sind Hafen fir das Land und seine
Wirtschaft von besonderer Bedeutung. Und
wo es Hafen gibt, gibt es auch Schlepper. Med
Marine — 1983 von Recai Hakan Sen, dem
heutigen CEO des Unternehmens, gegriindet -
betreibt eine Schlepperflotte in den verkehrs-
reichsten tirkischen Hafen im Golf von Izmit,
im Golf von Iskenderun sowie im Hafen von
Erdemir. Dort bietet das Unternehmen eine Viel-
zahl von Dienstleistungen an: Neben Schlepp-,
Lotsen- und Notfallhilfe gehdren dazu Bergung
und Wrackbeseitigung. Fir diese Aufgaben
sind eine hohe Leistungsfahigkeit und absolute
Zuverlassigkeit ein Muss. Schlieflich ziehen
die Schlepper Capesize-Frachtschiffe, Suezmax-
Tanker, Container- und andere Schiffe bis zu
einer Lange von 400 Metern. Um diese Anfor-
derungen zu erfillen, setzt Med Marine auf
Antriebslésungen von SCHOTTEL.

Neben den umfassenden Hafendienstleistun-
gen deckt das Med Marine-Portfolio einen weite-
ren wichtigen Geschéaftszweig ab: Das tirki-
sche Unternehmen baut eigene Schlepper sowie
Lotsen- und Festmacherboote. ,Wir arbeiten
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mit einer erfahrenen Crew, lernen aus ihren
Herausforderungen und passen unsere Schiffe
ihren Bedurfnissen an”, erlautert Recai Hakan
Sen. Die Schiffe werden in der unternehmens-
eigenen Eregli-Werft am Schwarzen Meer
gebaut. Das Werftgelande erstreckt sich tber
eine Flache von rund 162.000 Quadratmetern,
was etwa 20 Fuf3ballfeldern entspricht. Sie
ist somit eine der gréf3ten Werften der Turkei.
Was die Hellingkapazitat betrifft, ist sie die
Nummer Eins des Landes - es gibt vier Slipan-
lagen mit unterschiedlichen Abmessungen
und Neigungen. Dartber hinaus ist sie dank
eigener Strahl- und Primeranlagen bis hin zur
Endbearbeitung in der eigenen Werkstatt autark.

VERLASSLICHER MARKTTEILNEHMER

Neben eigenen Schiffen baut Med Marine
Schlepper, Festmacher- und Lotsenboote sowie
Chemikalientanker flir nationale und interna-
tionale Kunden. Daflir sorgen mehr als 2.000
erfahrene Mitarbeiter. Die Schiffe aus der
Tirkei sind bekannt fir ihre Zuverlassigkeit,
Nachhaltigkeit und Qualitat — Eigenschaften,

die dem Unternehmen zu internationalem Erfolg
verholfen haben. Der erste Schlepper wurde
2001 auf dem Weltmarkt verkauft, Chemika- °

ne
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lientanker 2005 ins Portfolio aufgenommen.
Schiffe von Med Marine sind in Hafen in ganz
Europa, Nordamerika und im Nahen Osten
registriert. Recai Hakan Sen fiihrt einen Teil
dieses Erfolgs auf die SCHOTTEL-Antriebs-
systeme zurlck, die in die Schiffe seines Unter-
nehmens integriert sind — aktuell in zehn
Schlepperdesigns, vier Lotsenboot- und drei
Festmacherbootdesigns sowie in Form von
Querstrahlanlagen in den Chemikalientankern.
Med Marine hat die Zuverléssigkeit der Ex-
perten zu schatzen gelernt: ,SCHOTTEL ist ein
Unternehmen, das sich weltweit in Bezug auf
technisches Verstandnis und Qualitat bewahrt.
Diese Antriebslésungen in unseren Schleppern
sind ein Verkaufsargument fiir unsere Schiffe.
Die Zusammenarbeit mit SCHOTTEL lauft in
technischen Angelegenheiten sehr professionell
und erfolgreich, problemlos und angenehm
ab", so Sen.

HERAUSFORDERUNGEN VON MORGEN
MEISTERN

Ein weiterer Faktor im Hinblick auf die Markt-
fahigkeit der Med Marine-Schiffe ist die sorgfal-
tige Berlicksichtigung von Marktbeddrfnissen.
»Im Moment préagen Umweltfragen den Schiffs-
bau mehr denn je*, so der CEO. Probleme durch
den Olverbrauch, z.B. hohe Feinstaubemissio-
nen, haben viele Betreiber zum Umstieg auf
Flissigerdgas (LNG) veranlasst. Infolgedessen
werden immer mehr LNG-Terminals gebaut -
und Med Marine bietet fur diese neuen Anlagen
spezielle Schlepper an. Seine eigenen Produk-
tionstechnologien und -prozesse hat das Unter-
nehmen ebenfalls umweltfreundlicher gestaltet.

+Ein Aspekt ist, dass die Schiffe in Bezug auf
den Kraftstoffverbrauch effizienter sein missen.
Um dorthin zu kommen, konzentrieren wir uns
intensiv auf Hybridlésungen®, erkléart Recai Hakan
Sen. SCHOTTEL habe Potenzial, das Unterneh-
men bei Hybridtechnologien zu unterstiitzen und
mit zu einer hoheren Effizienz beizutragen. Einen

KUNDENPORTRAT

EUROPA

ASIEN

HAFEN VON ERDEMIR EREGLI-WERFT

s

1L
-—
GOLF VON IZMIT

1L

-—
MED MARINE GOLF VON ISKENDERUN

AFRIKA

400 METER

lange Schiffe kénnen von den Med
Marine-Schleppern gezogen werden.

entscheidenden Anteil bei der Suche nach
geeigneten Antriebslésungen fiir zukinftige Med
Marine-Konzepte wird sicherlich die neue
SCHOTTEL-Tochtergesellschaft in Istanbul
leisten. Darliber hinaus kann Med Marine bei
bestehenden Schiffen mit einer noch engeren
Zusammenarbeit in den Bereichen After Sales
Service und Ersatzteilversorgung rechnen. Es
sieht so aus, als hatten der deutsche Propul-
sionsexperte und der turkische Schlepperbe-
treiber und Schiffbauer eine grof3artige ge-
meinsame Zukunft vor sich.

Mit rund 162.000
Quadratmetern gilt die
Eregli-Werft als eine der
grof3ten Werften der Turkei.
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MODELLVERSUCH 4.0:
EIN EINBLICK IN CFD

Stromungen sind komplexe physikalische Vorgange und erfordern besondere
Untersuchungsmethoden. Dabei werden CFD-Simulationen angewendet.

Dank dieser computerbasierten Methode profitieren SCHOTTEL-Kunden von
noch mehr Expertise bei der Auslegung ihrer Produkte

ei SCHOTTEL sind CFD-Simulationen
B schon seit Jahren fester Bestandteil der

hydrodynamischen Auslegung. Mithilfe
der numerischen Strémungsmechanik (engl.
Computational Fluid Dynamics, kurz CFD) las-
sen sich unterschiedlichste Anwendungen,
wie beispielsweise die Freifahrt des Propellers,
Schiffswiderstand, Schleppleistung, Man6-
vrierfahigkeit, Kavitationsneigung oder Gerausch-
entwicklung simulieren und analysieren.

Die Erkenntnisse, die wéhrend einer CFD-Simu-
lation gewonnen werden, dienen anschlief3end
zur weiteren Optimierung der Antriebslésungen.

ERHALTUNGSGLEICHUNGEN ALS
BERECHNUNGSGRUNDLAGE

Um SCHOTTEL-Produkte stets auf dem neu-
esten Stand der Technik halten zu kdonnen,

ist detailliertes Wissen hinsichtlich ihres Stro-
mungsverhaltens eine Grundvoraussetzung.
Hierbei kamen bislang hauptsachlich Modellver-
suche zum Einsatz, mithilfe derer Messgrofien
wie Druck, Schub oder Geschwindigkeit ermittelt
und anschlief3end auf die Grof3ausfiihrung
skaliert wurden. Die numerische Stromungs-
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mechanik findet zwar schon seit Jahren in der
Forschung breite Anwendung, gewinnt jedoch
insbesondere im industriellen Umfeld in den
letzten Jahren immer gréf3ere Anerkennung. Bei
SCHOTTEL wurden aktuell Investitionen im
sechsstelligen Bereich getétigt, die das hohe
Niveau der CFD-Berechnungen auch in Zukunft
sicherstellen.

Mittels Erhaltungsgleichungen fur physikali-
sche Grof3en wie Masse, Impuls und Energie,
werden die Stromungseigenschaften komplexer
Bauteile beschrieben. Durch die numerische
Lésung dieser Gleichungen liegen am Ende der
Berechnung genaue Informationen tber das
dreidimensionale Strémungsfeld im gesamten
Untersuchungsgebiet vor.

SCHNELLER EIN BESSERES VERSTANDNIS

DES PHANOMENS (V)ERMITTELN

Auch wenn CFD-Simulationen heute noch mit
Uberdurchschnittlicher Expertise, hohem Zeit-
aufwand und leistungsstarken Rechnern verbun-
den sind, gelten sie meist als die giinstigere
und schnellere Alternative zu aufwéndigen Mo-
dellversuchen. CFD-Berechnungen kommt

s

ERHALTUNGS-
GLEICHUNGEN
Erhaltungsgleichungen sind
Gleichungen, bei denen

sich der Wert einer Gréf3e in
bestimmten physikalischen
Prozessen nicht andert, also
erhalten bleibt. Der bekann-
teste Erhaltungssatz ist der
der Energie. Umgangssprach-
lich lautet er: ,Was man

an Energie eingibt, wird
genauso wieder an Energie
ausgegeben. Das heif3t: Es
geht keine Energie verloren
und es entsteht keine aus
dem Nichts." Die fiinf
Erhaltungsgleichungen von
Masse, Impuls in allen
Raumrichtungen und
Energie werden auch als
Navier-Stokes-Gleichungen
bezeichnet.

Beispiel eines Rechengitters
fiir die CFD-Simulation
eines SRE®: Dargestellt ist
das Strémungsgebiet (blau)
sowie das Oberflachengitter
des Propellers (bronze)

und des Gehé&uses (grau).

Grafiken: SCHOTTEL



dabei zugute, dass das Modell jederzeit mit
geringem Aufwand beliebig erweiterbar, ska-
lierbar und veranderbar ist. So lassen sich die
Simulationen auch auf Stromungen anwen-
den, flr die Experimente schwer realisierbar
oder Messwerte experimentell nicht zu be-
stimmen sind.

ABLAUF EINER CFD-SIMULATION

Das Vorgehen wahrend einer CFD-Simulation
lasst sich in drei Schritte unterteilen: dem
vorbereitenden Pre-Processing, der eigentlichen
Berechnung wahrend der Solution-Phase und
dem abschlief3enden Post-Processing, bei dem
die Ergebnisse validiert und visualisiert werden.

Zunéachst wird das Abbild eines 3D-Modells
erstellt: Geometrie-Details, welche fir die
Simulation nicht oder nur bedingt relevant sind,
werden vollstandig entfernt oder vereinfacht
dargestellt. Nach der geometrischen Aufberei-
tung des Modells erfolgt dessen Vernetzung
und somit Erzeugung des sogenannten Rechen-
gitters, bei der das Stromungsgebiet in end-
lich viele Zellen unterteilt wird. Ein Gitter mit
schlechter Qualitat — bei dem beispielsweise

zu wenige Zellen erzeugt wurden und das Re-
chengitter anschlief3end zu grobmaschig ist
oder das stark degenerierte Zellen enthélt — kann
zu grof3en Fehlern im Ergebnis fiihren, die bis
zum Scheitern der Simulation reichen. Fiir diese
wird im nachsten Schritt (Solution) die Berech-

nung der Erhaltungsgleichungen durchgefihrt.
Ebenfalls zum Pre-Processing gehort die
Festlegung der Anfangs- und Randbedingungen
wie beispielsweise Geschwindigkeit, Volumen-
strom, Druck oder Drehzahl. Die korrekte Defi-
nition dieser Parameter hat erheblichen Einfluss
auf die Qualitat und Genauigkeit der Ergebnisse.

Im Anschluss an das Pre-Processing erfolgt
die eigentliche Berechnung, die mehrere
Stunden oder Tage in Anspruch nehmen kann.
Dabei ist entsprechende Hard- und Soft-
ware gefragt, welche in dem Rechengebiet die
Erhaltungsgleichungen Zelle fir Zelle l6st.

VALIDIERUNG UND VISUALISIERUNG

Nach erfolgreicher Berechnung werden die
Resultate numerischer Simulationen auf
Plausibilitat geprift. Der Validierungsprozess
bezieht Vergleiche mit Erfahrungswerten,
Grundgleichungen oder Werte aus Modellver-
suchen ein. Im letzten Schritt werden die
Ergebnisse visualisiert und in Grafiken, Dia-
grammen oder Animationen dargestellt.

Numerische Methoden wie CFD vereinen nicht
nur modernste Technologien und jahrelanges
Knowhow, sondern tragen einen erheblichen
Beitrag zur erfolgreichen Entwicklung und Pro-
duktion effizienter und zuverlassiger Antriebs-
l6sungen bei.

CFD-Simulation eines
SCHOTTEL EcoPellers
(SRE®) bei 21 Knoten:
Verlusterzeugende
Strémungszonen, wie
etwa Wirbelgebiete,
konnen dank CFD identi-
fiziert und anschlief3end
minimiert werden.

TECHNIK
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RUHIGES FAHRWASSER

Eine-wesentliche Anforderung an die-preisgekronte Superyacht
White Rabbit-war, dass das Schiff ruhig und vibrationsfreiféhrt.-=
Mark Stothard, Managing Director von Echo Yachts, erklart, wie
SCHOTTEL dazu beigetragen-hat, die Erwartungen zu erflillen
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MARK STOTHARD

Mark Stothard, Managing Director von Echo
Yachts, griindete das Unternehmen im Jahr
2014. Von Beruf Flugzeugingenieur ist er seit
Anfang der 1980er Jahre im Schiffbau tatig.

ECHO YACHTS BAUT SUPERYACHTEN.

WAS UNTERSCHEIDET EINE YACHT VON
EINER SUPERYACHT?

Eine Yacht kann entweder ein Segelschiff oder
ein hochmodernes Motorschiff sein. Wenn es
Uber 30 Meter lang ist, wird es in der Regel als
Superyacht bezeichnet.

DIE M/Y WHITE RABBIT, DIE KURZLICH VOM

STAPEL LIEF, IST EINE SOLCHE SUPERYACHT.

SIE HAT 2019 EINEN DESIGN & INNOVATION

AWARD VON BOAT INTERNATIONAL GEWONNEN.

WAS MACHT DIESE YACHT SO BESONDERS?
Die White Rabbit ist in vielerlei Hinsicht eine

Superyacht der Superlative: Sie ist die grofite
Superyacht ganz aus Aluminium und die gréf3te
jemals gebaute Trimaran-Superyacht. Auf3er-
dem ist sie bis heute die grof3te Yacht, die in Aus-
tralien gebaut wurde. Die langen, schlanken
Trimaran-Rimpfe reduzieren den Verbrauch um
bis zu 40 Prozent. Das sind 5.000 Kilowatt im
Vergleich zu 8.000 Kilowatt bei einer Einrumpf-
Superyacht aus Stahl mit gleichem Volumen
und gleicher Hochstgeschwindigkeit. Dies be-
deutet einen deutlich geringeren Kraftstoff-
verbrauch bei gleicher Héchstgeschwindigkeit
und eine deutlich geringere Kraftstoffkapazi-
tat bei Langstreckenfahrten — was unter dem
Strich zu einer Senkung der Umwelt-, Betriebs-
und Wartungskosten flhrt.

WELCHE HERAUSFORDERUNGEN STELLTEN
SICH BEIM BAU?
Die grof3te Herausforderung beim Bau einer

Fotos: Echo Yachts



Superyacht sind die Detailtreue und der hohe
Standard der Verarbeitung. Um das Maf3 an
Perfektion zu erreichen, fir das wir stehen, sind
natirlich viele Arbeitsstunden notwendig. Hin-
zu kommen zahlreiche komplexe Systeme an
Bord, wie beispielsweise die Navigations- und
dynamische Ortungstechnik, Kommunikations-
und Unterhaltungssysteme, Branderkennung
und -schutz, Entsalzung, Wasseraufbereitung,
Olwasserabscheidung und ein Beiboot-Kran
fur ein sanftes zu Wasser lassen. Und selbst-
redend ist ein geeignetes Antriebs- und Mang-
vriersystem zentraler Bestandteil des Schiffes.
Bei der White Rabbit besteht dieses unter
anderem aus zwei fiir den Dauerbetrieb aus-
gelegten SCHOTTEL Pump Jets und einem
SCHOTTEL Rim Thruster fir gerdusch- und
vibrationsarmes Mangvrieren. Die SCHOTTEL-
Antriebe sind zudem nahtlos in das gesamte
dynamische Positionierungssystem integriert.

INTERVIEW

DIE WHITE RABBIT:

ZAHLEN UND FAKTEN

¢ 84,00 Meter lang

¢ 20,14 Meter breit

« Uber 1.200 Quadratmeter mit
luxuriosen Gasteunterkiinften

o Platz fiir bis zu 30 G&ste und
32 Crew-Mitglieder

WARUM WURDE DIESES ANTRIEBS- UND
MANOVRIERSYSTEM GEWAHLT?

Der Auftrag verlangte uns unser gesamtes tech-
nisches Kénnen ab: Wir sollten ganz besonders
darauf achten, dass das Antriebs- und Man6-

vriersystem extrem leise und vibrationsfrei lauft.

Die von uns gewahlten SCHOT TEL-Komponen-
ten entsprachen am besten den Resultaten, die
wir erreichen wollten — und auch erreicht haben!
Die Systeme arbeiten reibungslos, effizient und
leise. Dadurch ist das Schiff sehr wendig und
komfortabel fiir die Gaste an Bord.

WELCHEN SUPPORT BOT SCHOTTEL?

Wir haben mit dem Team in Fremantle bei Perth
zusammengearbeitet, das uns wahrend des
Baus und der Inbetriebnahme des Schiffes mit
Service und Unterstitzung tatkraftig zur
Seite stand.

oS

ECHO YACHTS

Echo Yachts mit Sitz in
Henderson, Westaustralien,
ist spezialisiert auf das
einhundertprozentige Um-
setzen individueller Designs
sowie den Bau von Welt-
klasse-Superyachten. Das
Full-Service-Unternehmen
bringt Experten aus der
ganzen Welt zusammen, um
maf3geschneiderte Lésun-
gen fiir seine Kunden zu
entwickeln. Echo Yachts
bietet auch Dienstleistungen
fur alle Aspekte der Wartung,
Reparatur und Nachristung
von Schiffen an.




SCHOTTEL SYDRIVE-M

NEUES HYBRID-
ANTRIEBSSYSTEM

SCHOTTEL SYDRIVE-M ermdglicht das effiziente
Betreiben von Schiffen in unterschiedlichen Modi.
Dabei ist es weniger komplex als géngige Elektro-
hybrid-Konzepte, da es weder zuséatzliche Auto-
mations- noch weitere elektrische Komponenten
benotigt. Stattdessen sind lediglich eine zusatz-
liche Synchron-Welle und eine weitere Kupplung
erforderlich. Im Gegensatz zu verbreiteten Vor-
stellungen von Hybridisierung ist bei diesem mecha-
nisch angetriebenen Konzept keine zusatzliche
Energiequelle notwendig.

WENIGER BETRIEBSSTUNDEN DER HAUPTMOTOREN
= GERINGERE WARTUNGSKOSTEN

EINFACHES, REIN MECHANISCHES SYSTEM OHNE
ZUSATZLICHE ELEKTRISCHE KOMPONENTEN

KEINE VERANDERUNG DES
SCHIFFSDESIGNS NOTWENDIG

P
I
=

A\

\

Grafiken: SCHOTTEL
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TECHNIK

Antriebskraft
Schiffsgeschwindigkeit

Kraftstoffverbrauch

TEILLASTBETRIEB ODER FREIFAHRTMODUS

In diesem synchronisierten Teillastbetrieb ist einer der beiden
Hauptantriebsmotoren wechselweise immer ausgeschaltet. Das flhrt
zu einer deutlichen Reduzierung der Betriebsstunden der Motoren
und somit zu einer Verringerung der Wartungskosten. Auf3erdem wird
der Hauptmotor, der sich weiterhin in Betrieb befindet, nun optimaler
von zwei Antrieben genutzt, was einen geringeren Kraftstoffverbrauch
und weniger Emissionen zur Folge hat.

Antriebskraft
Schiffsgeschwindigkeit

Kraftstoffverbrauch

VOLLLASTBETRIEB

Wenn die volle Antriebskraft benétigt wird, kann die Verbindung
zwischen den beiden Antrieben unterbrochen werden; jeder Motor
wird dann jeweils einem Antrieb zugeordnet. Das System gleicht
jetzt jedem anderen Antriebssystem mit Direktantrieb.

s ——

Antriebskraft
Schiffsgeschwindigkeit

Kraftstoffverbrauch

FEUERLOSCHMODUS (FIFI-MODE)

Dank des neuen SYDRIVE-M-Systems sind nun fiir jedes direkt
angetriebene Schiff Loscharbeiten mdglich, ohne dass zusatzliche
Investitionen in Komponenten wie Medium- oder Heavy-Duty-
Schlupfkupplungen, Verstellpropeller oder Motoren, die eigens fur
die Versorgung einer FiFi-Pumpe mit Strom vorgesehen sind,
getéatigt werden mussen. Im SYDRIVE-M Feuerléschmodus wird
der ausgekuppelte Hauptmotor fiir den Antrieb der FiFi-Pumpe
durch Nutzung dessen Frontzapfwelle verwendet.

Durch diese simple Konstruktion kann SYDRIVE-M

+ GERINGERER KRAFTSTOFFVERBRAUCH & sowohl in géngige Schiffsdesigns integriert als auch
WENIGER EMISSIONEN im Rahmen von Modernisierungen nachtraglich in-
stalliert werden, da es auch fiir bestehende Designs
+ FUR NEUBAU UND NACHRUSTUNG GEEIGNET geeignet ist. Egal ob Neubau oder Nachristung —
der Schiffsbetrieb bleibt unverandert. Dies bedeu-

tet, dass der Schlepper fiir Kapitdne und Besatzung

FUR SCHOTTEL SRP UND SRE® VERFUGBAR ,wie jeder andere" dieselmechanische Schlepper
funktioniert und weder kostspielige Spezialschu-

lungen noch Wissen Uber elektrische sowie

QUALITAT UND ERFAHRUNG VON elektronische Systeme erfordert.
SCHOTTEL, HOHE VERFUGBARKEIT

@ sydrive.schottel.com [&] sales@schottel.com
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PRODUKT

ERFOLGSGARANT

MEHR ALS 1.000 SCHOTTEL RUDERPROPELLER TYP SRP 460 AUSGELIEFERT

22

is heute wurden mehr als
B 1.000 SCHOTTEL Ruderpro-

peller der Typen 490 und
460 ausgeliefert — damit sind sie die
erfolgreichsten Azimutantriebe
weltweit. Ruderpropeller wie der
SRP 490 und der 460 mit einer
maximalen Motorleistung zwischen
2.350 und 2.550 Kilowatt wurden
mehrfach technisch weiterentwickelt,
um Kunden Ausflhrung, Konstrukti-
on und Effizienz auf dem neuesten
Stand anzubieten. Erstmalig wurde
der SRP 460, vormals SRP 1515, im
Jahr 1999 ausgeliefert.

Heute ist der SRP 490 sogar fir

die 80-Tonnen-Pfahlzugklasse ge-
eignet. Die Standardausstattung
beider Antriebe umfasst derzeit u. a.
SCHOTTEL ProAnode fir einen
verbesserten Korrosionsschutz, die
ausgezeichnete SCHOTTEL HTG®
(High Torque Gear) Technologie
sowie die neuen Hochleistungs-
diisen SDC40 und SDV45. Optional
sind beide Ruderpropeller auch
mit LEACON-Dichtungssystem ver-
flgbar.

Einer von Tausend:

Seit mehr als 20 Jahren sind
der SRP 460 und der SRP
490 zuverlassig im Betrieb.

Foto: SCHOTTEL



AUSGUCK

Danemarks Silicon Valley: Ein globales Problem:

a 2022 will die danische S CO el
. . vogel nehmen im Laufe

Reglerung mit der Kon- ihres Lebens Plastik auf.

struktion von neun Inseln FregmosEn A algR e
N 2050 praktisch jeder
Ca. 3,5% der Meere bestehen stdlich von Kopenhagen Meeresvogel betroffen

aus Natriumchlorid - das beginnen. Rund 380 Unter- sein. &
entspricht rund 50 Millionen nehmen sollen sich dort
Gigatonnen Salz. » niederlassen. » %

Hitliste der weltweit grof3ten Atolle (ringformige Riffe, A‘

meist Korallenriffe, die eine zentral gelegene Lagune umschlief3en): e{
Great Chagos Bank, indischer 0zean, 12,642 km? —

N
Schwergewicht:

Im Januar 2019 wurde
North Bank, Norden der Saya de Malha Bank, 5.800 km? bei einer Auktion in Japan

E Cay Sal Bank; Floridastrae, 5226 km? ein 612 Pfund schwerer

. Thunfisch zu einem Rekord-
ﬂ Rosalind Bank, Karibik, 4500 km? preis von iiber 3 Millionen

Boduthiladhunmathi Atoll, Malediven, 3850 k< Euro versteigert.

E Reed Bank, Spratly Inseln, 8.866 km?

E Macclesfield Bank, Stidchinesisches Meer, 6.448 km?

UNTER NACHHALTIGEM SEGEL SAIL-THRU

Mit fast 100 Jahren ist die Avontuur nicht nur ein Im weltweit ersten Sail-Thru-Supermarkt
richtiger Oldie, sondern auch ein wahrer Umweltheld: kdnnen Wasserliebhaber nun ihren Einkauf
Mit reiner Windkraft transportiert der zweimastige erledigen, ohne Land betreten zu missen.

Gaffelschoner nachhaltig erzeugte Produkte Das Supermarkt-Schiff ankert an sechs Tagen
wie Rum, Kaffee und Schokolade Uber die die Woche vor Dubais Kiste und kann von
Meere. Die Mission: Frachtsegeln als Zukunft kleinen Yachten und Jetski-Fahrern angesteu-
flr sauberen Seetransport aufzuzeigen. &+ ert werden. Grof3ere Seefahrzeuge werden auf
Bestellung von einem Lieferdienst versorgt. 7

Quellen:
1* www.bbc.com; 2* www. theguardian.com; 3* www. nationalgeographic.de; 4* www.worldatlas.com;

5* www.nytimes.com; 6* www. timbercoast.com; 7* www.cnn.com
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